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INTRODUCCION

£l presente estudio se ocupa de algunos proble

mas de Derecho penal con motivo de la navegacidén aérea;-
por ello hemos dedicado el primer capitulo de este traba
jo a la exposicidn histbdbrica de la navegacibdbn adrea y de
su regulacién juridica, para resaltar la enorme importan
cia que ha tenido para el desarrollo de la civilizacidn.

Fn vista de que en la Doctrina se habla de un-
Derecho penal internacional y de un Derecho internacio--
nal penal, los que ademls de prest@rse a confusibn pare-
cen ocuparse de estudiar y ;esoxyeﬁ 1os problemas pena--~
les que pueden presentarse con la navega616n aérea, dedi
camos el Capftulo II al estudio de ambos, para derivar -
sus implicaciones directas con el tema de esta tesis.

Ya en el capitulo ITI examinamos en forma més—
concreta los delitos que afectan a la comunicacién por -
medio de aeronaves, y los problemas que se plantean, re-
ferentes a la validez espacial de la norma penal.

En é1 tambidn sugerimos algunos de los conflic
tos de esta clase que nos parecen mis comunes y esboza~-

mos su solucibén en lo que respecta al &mbito interno de-
México.

Una de las cuestiones mis inquietantes y de ma
yor actualidad que se presentan en Derecho penal con mo-
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tivo de la navegacién aérea es la mal llamada "pirateria
adrea", a la cual dedicamos los Gltimos dos capitulos de
esta tesis. Bn el IV nos referimos al concepto tradicio
nal de la pirateria, para estabiecer una clara diferen—-
cia entre la pirateria aérea y el desvio de aeronaves. -
En el V y fltimo apartado hablamos en forma extensiva de
dicho ilicito, para lo cual precisamos sus antecedentes,
después analizamos los convenios internacionales més im-
portantes que se han concertado al respecto, para finali
zar refiriéndonos en exclusiva al régimen interno de Mé-
xico, a la 1uz de aquéllos.
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CAPITULO I

IHMPORTANCIA DI LA JTAVHGACION A4RIA

" SUMARIO: 1. Bl transporte como necesidad de-
primer orden. 2. Breve resefia de la evolu——
cibn histérica de la aviacién. 3. Primeros -
intentos legislativos en la materia a nivel in
ternacional. 4. Bstado actual de la aviacién
y perspectivas para el futuro.

1. Bl hombre, desde los inicios de su histo--
ria, ha tenido y tendr& siempre, la necesidad ineludible
delktransporte para la realizacién de sus miltiples y —-
muy diversos fines. Ciertamente, el hombre jamis ha po-
dido prescindir del transporte, cualquiera que haya sido
la actividad que realice.

En los primeros tiempos utilizaba a bestias de
carga o incluso a esclavos que igualaba a aquéllas, para
trasladarse de wn lugay a otyro O para llevar sus mercan-
cfas a donde realizaba el trueque. PocCco a poco los me—-—
dios de transporte se fueron multiplicando asi como los-
fines que servian. gEn la guerra (fendmeno tan frecuente
en la historia de la humanidad, y no por eso menos abO--
rrecible), es innegable el primerisimo papel que siempre
ha desempefiado el transporte.

La importancia del transporte no se debe sblo-
a fines puramente materiales, debemos también considerar



-2 -

el invaluable auxilio prestado para la difusién de las ~
ideas que han revolucionado al mundo en todos los 6rde——
nes, antes que otros medios de difusibn fueren descubier
tos (radio, televisidn), vy altin ahora, en coordinacidn ~—
con esos otros medios sigue siendo el transporte un auxi
liar wmuy valioso para el conocimiento de las diversas —-

culturas y sus manifestaciones artisticas.

Asimismo, el transporte siempre ha sido emplea
do para entablar relaciones entre los distintos pueblos-—
de nuestro planeta y cultivar las mismas.

Para satisfacer la necesidad de ir de un lugar
a otro y de conducir objetos, el hombre ha echado mano -
de diversos medios: "En un principio, dice Cooper, el -
hombre iba a pie con una carga al hombro, luego aparecié
el carro vy el bote, separdndose entonces por primera vez
el vehiculo de transporte de su fuerza motriz. Se cons-
truyeron caminos, y el transporte se hizo mis directo; -
las galeras estaban confiadas @l esfuerzo humano sobre -
los remos. Los veleros fueron cada vez mis eficientes y
el transporte transocednico. cuando fue tal, representd-
un factor importante en el comercio mundial, vy de ahi el
vapor y los motores eléctricos y de combustién interna,-
con lo cual llegamos al E%anspcrte entre los pueblos co-
mo lo hemos conocido.”

De entre los medios modernos de transporte des
taca especialmente la aviacidn, entre otros factores, —-
por representar la realizacién de uno de los anhelos més
caros del hombre: imitar el vuelo de las aves.
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La aviacibn sobresale de entre los diversos me
dios de comunicacidn por el impresionante desarrolio que
ha tenido desde su cercano nacimiento hasta nuestros ——-—
dfas, por el amplio horizonte gue contempla para su Futu
ro y porque constituye una piedra angular en el comercio
internacional y en la industria turistica de todo pals.

En el campoe de las relaciones internacionales,
la aviacidn reviste especial importancia por ser impor-~
tante vinculo entre los pueblos de la comunidad interna-
cional y por representar un claro ejemplo de lo que pue~
de lograrse con la cooperacidn interestatal, y ademés ~~
por contribuir a la paz del mundo.

2. E1 hombre desde los tiempos mis remotos ha
observado a las aves y ha envidiado su desplazamiento -
por el aire., Asi vemos como en la mitologia de los pue-
blos de la antigiledad con frecuencia se hace alusidn al-
hombre péjaro que con variantes, es representado en ~ew-
ellas, Un ejemplo muy apropiado lo encontramos en la le
yenda de Dédalo e Icaro.

Sin embargo, durante cientos de afios el hombre
sélo suefla y hace fantasfas. Los primeros indicios de -
un estudio serio al respecto se registran hasta el siglo
XV gracias al ingenio del polifacético Leonardo da Vinci
(1452-1519). (2]

Leonardo da Vinci, en efecto, en su estudio —-
"gul volo degli uccelli', es el primero en ocuparse de -
estudiar el vuelo de las aves v de analizar los efectos-—

de la resistencia del aire a la calda de leos cuerpos; =—-
fue incluso disefiador de los mecanismos que, de acuverdo-~
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con sus teorfias, permitirfan al hombre imitar con &xito-
a las aves, e incluso se le atyibuye la invencibén de la-
hélice y el paracafdas.

Infortunadamente, el mundo parecia no estar -
preparado ain para las ideas de Leonardo, pues no encon-
traron eco en su tiempo, perdiéndose muchas de sus notas
y dibujos.

A partir de fines del siglo XVII y a lo largo-
de los siglos XVIII y XIX aparecen en diversos pafses ex
ponentes de nuevas teorias sobre la locomocibén adrea, -~
asi como proyectistas de aparatos para lograrla. Innune
rables experimentos se realizaron, algunos coronados con
éxitos més o menos grandes (pequeflos saltos en el vacio),
otros, infaustos, con el resultado de la muerte del ifn--
ventor.

Es hasta el 17 de diciembre de 1903 cuando se-
lleva a cabo el primer vuelo del hombre en una miquina -
mAs pesada que el aire, por sus propios medios, y sin au
xilio del aire, como resultado de los experimentos de —-
los hermanos Wilbur y Orville Wright, norteamericanos. -
E1l recorrido total de este primer vuelo fue de 852 pies-
en un tiempo de 59 segundos, sobre la playa Kitty Hawk,-
en Carolina del Norte, E.U.A.

, Con los conocimientos y experiencias acumula -
dos hasta esa fecha, los hermanos Vright hacen que la -
aviacibdn deje de ser una fantasia y la transforman en -
una realidad.
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' Debido a que el margen de seguridad que la ~—
aviacibén ofrecia en sus inicios no era todo lo deseable-~
come para representar un medio de transporte efectivo, -
comenzd por ser uno de los deportes favoritos de princi-
pios del siglo.

Durante la guerra de 1914 a 1918, se usd por -
primera vez la aviacidbn como un arma poderosa, tanto, -
que fue adoptada en breve tiempo por la casi totalidad -
de las naciones involucradas en el conflicto. Esta cir-
cunstancia permitié que el hombre, motivado por una impe
rante necesidad bélica, perfeccionara la miquina volado~
ra, valiéndose de la experiencia adquirida por tan infor
tunado motivo.

Al término de dicha guerra, la aviacién se ini
cid por los senderos del transporte civil y pronto se es
tablecieron las primeras empresas comerciales para su ex
plotacidn en todo el mundo.

Llamaba entonces poderosamente la atencibn, vya
no tanto por ser un suefio convertido en realidad, sino -
por las enormes posibilidades que ofrecia al comercio na
cinnal e internacional, al correo y al turismo, entre —-
otros servicios, y porque la rapidez en que se traducia-
contribuyd a un acercamiento entre los paises servidos.

Inicialmente la aviacién conté con fuertes sub
venciones estatales que permitieron un répido desarrollo
de las primeras rutas, en las que generalmente se combi-
naba al avién con otros medios de transporte, tanto te--
rrestres como marftimos, debido al corto radio de accidn
de las aaronaves
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Algunos escépticos tachaban al transporte ag—-
rec de peligroso y antiecondmico vy, sin embargo, las com
pafifas de seguros asignaban a las mercanclas transporta-
das por aire, primas inferiores a la mitad de las seflala
das para el transporte terrestre o maritimo. (4)

Por 1o que toca al perfodo transcurrido desde-
el fin de la primera guerra mundial hasta los inicios de
la segunda gran guerra, dice Cooper que: "No qued$ conti
nente ni pais importante en el mundo que en esos descon-
certantes veinte afios de 1919 a 1939, no tuviera una co-
nexidén adrea. Las rutas para el futuro comercio mundial
estaban va abiertas y en plena actividad. Por cierto —-
no eran numerosos 1los aviones en vuelo ni satisfacia 1la
infraestructura, pero ello 1o obstante, el camino para -
el comercio adreo internacional del porvenir habia sido-
abierto vy esto, pese a las dificultades y demoras consi-
guientes al derecho de cada nacién de cerxrar el camino -
a los aviones de los otros paises deseosos de abrir nue-
vas rutas. A no ser por esta traba, el volumen del co--
mercio en movimiento hubiera sido mucho mayor vy estas —=
grandes rutas comerciales habrian sido sefialadas mucho -
antes; con todo no fue posible ignorar la dindmica del -
poder aéreo. Todos 1os paises volaban a todas partes --
desde 1939 y )

¢l comercio aéreo era ya una nueva conquis-
ta mundial." (

> b

Durante la segunda guerra mundial, la aviacibn
comercial sufrid un estancamiento y, sin embargo, afirma
Cooper: "...acelerd el progfeso en los conocimientos vy
la expansién aeronafitica, con un ritmo mucho més cxtraor
dinario que la Primera Guerra Mundial., La desapariciébn-
del vuelo de los particulares, juntamente con la gran ma
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yoria de las actividades aerocomerciales internacionales,
no significd un retraso en el crecimiento del transporte
aéreo. Mis bien lo contrario, el transporte aérso Dron-
to se impuso como medio normal de los viajes a larga dis
tancia durante la guerra; se empezd con pocos aviones, -
luego con centenares y al poco tiempo eran millares los-
transportes aéreos dedicados al servicio. £l transporte
adreo sobre toda la faz de tierra en pocos aflos adelantd
una generacidn. Tan eficientse esfuerzo, en parte estuvo
directamente a cargo de las fuerzas armadas y en parte -
de compafifas comerciales, en el hemisferio occidental di
rectamente por empresas tan solo sujetas a control de -—
prioridades de tiempo de guerra. (6)

Al término de la sequnda guerra ya se tenfia -~
una idea mis clara de la imvortancia del poder aéreo y -~
de sus alcances y nerspectivas.

Z1 general H.H. Arnold, Comandante en Jefe de-
las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos de Norteamérica,
en un informe presentado al Secretario de Guerra con mo-
tivo del fin de las hostilidades, definid con base en —-
las experiencias vividas durante la éonflagracién lo que
significaba, a su entender, el poder aéreo del siguiente
do: "B1 poder adreo de una nacidn comprende su apti~—
tud para hacer llegar carga, pasajeros, proyectiles y --—
pertrechos de guerra a través del aire hacia un destino-
dado y en cumplimiento de una finalidad querida. &1 po-
der adreo no se compone solamente de los clementos bé&li-
cos de la aviacién, es la totalidad de la actividad aero
naQtica civil v militar, comercial y privada, potencial-
y efectiva." (7)
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Después de la guerra, el capitalismo mundial -
se decidié a intervenir con ingentes participaciones en-
las industrias de la construcci6n de aeronaves, de la ex
plotacién de rutas comerciales y del seguro aeronfutico.
Como consecuencia de lo anterior, 21 transporte aéreo se
constituyd ya en un medio de utilizacién comin v la in--
dustria dedicada a su explotacién cobrd un auge que des~
bordd cualquier previsibén respecto a su desarrollo.

3. Al parejo del desarrollo de la aviacidén co
mo medic de tfansporte, Fueron crefndose tambidn las —w—
fuentes del derecho acrondutico, asi como los organismos
encargados de su aplicacién y de vigilar por su observan
cia.

Citaremos como primer antecedente de estipula-
ciones relacionadas con el derecho adreo en un plano in-
ternacional -para lo cual seguimos a Gay de Montella—,<8)
al convenio firmado en La Haya en 1899, en el cual los -
paises concurrentes acordaron: "...la prohibicién de ~-
lanzar proyectiles y explosivos desde 1lo alto, desde glo
bos o por otros medios andlogos nuevos." La vigencia de
este pacto estaba prevista por cinco afios. Sin embargo,
en la segunda conferencia, realizada también en La Haya-
el 18 de octubre de 1907 la propuesta para un nuevo pac-
to similar no tuvo el apoyo de las grandes potencias.

Posteriormente se hicieron nuevos intentos pa-—
ra regular juridicamente el tr&fico aéreo y se elabora--
- ron muchos proyectos de convencibdn; sdlo algunos crista-
lizaron en convenios. '
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CBEn virtud de que la enumeracidn y comentario -
de todos y cada uno de dichos convenios nos harfa des——-
viarnos de nuestro tema, nos limitaremos en este Capitu-
lo a sefialar los mas importantes por 1lo que ve a la avia
cidn en general, v en el Capitulo Quinto haremos mencitn
de los convenios internacionales relacionados directamen
te con el presente estudio. (9)

a) Convocada por el Consejo de Ministros de -
Francia, se celebrd el 18 de mayo de 1910 en Paris, una~
conferencia internacional para reglamentar la navegacibn
aérea en la que estuvieron revresentados 18 paises euro-
peos. Esta conferencia, awn cuando no arrojd ningin re-
sultado préctico, si dejé clara la polémica surgida efe-
tre las naciones respecto al dominio del espacio aéreo.-
Una tendencia, la francesa, expuesta por Fauchille, emi~
nente jurista, apoyaba la creacién de una carta interna~
cional de libre pasaje, es decir, pugnaba porque se acep
tara como principio bésico la declaracién de que el aire
no debia estar sujeto a la jurisdiccidén de ningln pafs -
en particular.

Por el contrario, la tendencia.sostenida por -
Inglaterra afirmaba la soberania exclusiva de tode pafs-
sobre el espacio aéreo que cubre su territorio. Poste--
riormente, sin haber adoptado ninguna resolucidn en la -~
Conferencia Internacional de Navegacibén Aérea, Inglate—-
rra promulgé su primera "Ley sobre navegacibn adrea, en
la que afirmaba su posicidn en el sentido de facultar al
Secretario del Interior para reglamentar la entrada de -
aviones extranjeros en el espacio aéreo de Gran Bretafia,
asf como prohibir su circulacién en determinadas zonas.
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b) Fauchille elabord un proyecto de Cbdigo ——
Aéreo en el cual cobraban realidad sus ideas respecto de
~ la soberanfa del espacio aédreo, mismo que presentd ante-
la Conferencia del Instituto de Derecho Internacional, -
celebrada en Paris en 1910, donde no se llegd a discutir.
Mis tarde, Fauchille insistid en la idea y Fue aprobado-
su proyecto en la sesifn del Instituto celebrada en Ma~—-
drid, en 1911. Sin embargo, por tratarse de un organis-
mo de cardcter privado, el Cédigo de Fauchille no llegb-

a trascender en el &mbito del Derecho Internacional.

¢) Resulta de fundamental importancia para la
historia del Derecho aeronfutico el Convenio para la re~
glamentacién de la navegacibn adrea, firmado en Paris el
13 de octubre de 1919 por plenipotenciarios de 32 estaw
dos. Este convenio consagra principios fundamentales pa
ra la navegacidn a&rea, esencialmente de Derecho pbli--
co, a través de sus 45 artficulos. La elaboracidédn del -~
Convenio fue encomendada a una Comisibén de Aerondutica -
por el Consejo Supremo de la Conferencia de la Paz, en -
marzo de 1919, para lo cual se aprovechd la reunibén de ~
las potencias aliadas y asociadas con motivo de la firma
‘de los tratados de paz mundial.

£1 principio fundamental aceptade en ¢l Conve-
nic ¢s el de que la soberania de cada Estado comprende -
también el espacio adéreo sobre su territorio y aguas te-
ryritoriales.

Asi, en su articulo 1° se establecid:
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"Articulo 1. Las altas partes contratantes re
conocen que toda potencia tiene la soberania -
completa y exclusiva sobre el espacio atmosfé-
rico de encima de su territorio. A los fines-
de la presente Convencidn se entenderi por te-
rritorio de wn Estado el territorio nacional -
metropolitano y colonial vy las aguas territo--
riales adyacentes a ese territorio".

Para efecto de vigilar la aplicacién del conve
nio se instald en Pari{s una Comisién Internacional de la
Navegacibn Aérea (CINA), la que oficialmente comenzé a -
funcionar el 11 de junio de 1922. Se elogia a dicha Co~
misidn por la labor realizada en pro de la sistematiza—-
cibn del Derecho aerondutico.

Con el anterior principio, elevado a la catego
rfa de norma de Derecho internacional, se dio punto fi--
nal a la largamente discutida polémica de la soberanfa -
sobre el espacio aéreo.

d) En virtud de que el articulo 34 del conve-
nio de Paris establecia un trato discriminatorio para =—-
las pequefias naciones por 1lo que tocaba a las modifica--
ciones al mismo, BEspafia convochd a las naciones latinoas-
mericanas para celebrar un Congreso Iberoamericano de Na
vegacibn Aérea. Los pafses convocados, en su mayoria, -
no habian aprobado el Convenio de Paris de 1919. '

Como resultado del Congreso asi celebrado, se-
aprobd un Convenio Ibero Americanc de Navegacibdn Aérea -
en Madrid, el afio de 1926. BEn realidad, tal Convenio ~-
respetaba las bases sentadas por el de Paris de 1919 y -
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s6lo se limitd a modificar los articulos 5y 34 de éste.
Igual que el de Paris, el Convenio aprobado en Madrid ~-
creb una Comisibn (ésta Ibero-americana), de Navegacién-
Aérea. México fue uno de los paises que ratificaron el-
Convenio de Madrid.

e) £l 20 de febrero de 1928 se celebrd en La-
Habana, Cuba, la VI Conferencia Panamericana convocada a
instancias de Estadcs Unidos de América, de cuyos traba-
jos resultd un Convenio Panamericano de Navegacidn Adrea
firmado por 21 Estados y ratificado por 12, entre 1os —-
cuales se encontraba México. Este convenio también afix
maba la soberania exclusiva de todo pals sobre su espa--~
cio aéreo.

En 1935 se firmé en Buenos Aires un nuevo comn-
venio, complementario del anterior, relativo al trénsito
de asronaves. MAs tarde, en 1937 se constituyd en Lima,
Perfi, una Comisibn Americana Permanente de Aerondutica,-—
encargada de unificar y codificar la reglamentacién aé--
rea, y el fomento de la colaboracién entre los Estados -
signatarios del convenio de La Habana de 1928, en el as-
pecto técnico de la aeronavegacidn, entre sus principa-—-—
les metas.

£) En plena guerra mundial, y con vista al po
tencial que significaba la aviacibén comercial y al indu-
dable desarrollo que en tiempos de paz alcanzaria, los -
Estados Unidos de Norteamérica convocaron a una conferen
cia mundial para tratar la materia, misma que se reunid-
con asistencia de las _naciones aliadas y neutrales, en-—
Chicago, en noviembre de 1944.



- 13 =

En un esfuerzo loable para lograr la unifica—-
cibn de la reglamentacibn adrea, se impuso como requisi-
to a los paises signatarios de la Convencién de Chicaqo,
el que denunciaran, segin que fuerern partes ¢ no, la Con
vencibn sobre la Regulacién de la Navegacién Aérea de Pa
ris de 1919 o la Convencidn sobre Aviacibdn Comercial sus
crita en La Habana, en 1928.

Respecto del problema planteado sobre el domi-
nio del aire, en la convencibdn se afirmd el principio de
la soberania absoluta y exclusiva de cada Estado sobre -
el espacio aéreo correspondiente a su territorio. Sin -
embargo se pretendid dar al mismo una interpretacibébn un~
poce més flexible de la aplicada en Paris, en 1919.

Howe afirma que en virtud de los excesos come-
tidos en el ejercicio de la soberania absoluta de las na
ciones sobre su espacio aéreo, "Algunos paises prohibie
ron que las lineas aéreas cruzaran el espacio aéreo so--
bre su territorio, obligando a que se hicieran desvios -
costosos.  Otros rehusaron los derechos de aterrvizaje —-
as! como los de trénsito. La necesidad de diffciles y -
continuvas negociaciones bilaterales dieron por resultado,
especialmente en Furopa, el establecimiento de tantos --
servicios nacionales que competian entre si, que el wea
transporte aéreo se convirtid en mwy antieconbmico, y —-
las lineas Ffueron fuertemente subvencionadas a expensas-
- de los contribuyentes nacionales." (10)

Asi fue como se presentaron ante la Convenciébn
de Chicago diferentes propuestas, algunas con sbélo lige-
ras variantes, para que se “rectificara en un sentido ——
més liberal, el principio dominante en el periodo de an-




- 14 -

teguerra, heredado del Convenio de Paris de 1919, segtn-
el cual el paso de las lineas aéreas internacionales re-
gulares quedaba subordinado a la autorizacidn de cada ~-
uno de los Estados sobrevolados.” (11)

Las iniciativas m&s importantes expuestas en -
dicha ocasibn, fueron las siguientes, que expondremos en
forma breve:

El proyecto canadiense proponia l1la creacibn de
un organismo internacional con funciones semejantes a —-—
las de la Junta de Aerondutica Civil de los Bstados Uni-
dos de Norteamérica que tendria, entre otras funciones,-
las de fijar las rutas, frecuencias vy tarifas para la ex
plotacidén de los servicios aéreos internacionales y, asi
mismo, seria la encargada de otorgar los permisos para -
su explotacibn.

Inglaterra propuso la adopcibn de un convenio-
para evitar los problemas surgidos con motivo de una com
petencia irrazonable y en ocasiones desleal, en el cual-
se definieran las rutas aéreas internacionales que debe-
rian estar sujetas al control de una reglamentacidn in-—-
ternacional. También sugeria la creacibén de un organis-
mo interestatal al que se encomendaria fijar las frecuen
cias y las tarifas de transporte.

Por su lado, Australia y Nueva Zelandia presen
taron un proyecto ante la Convencién que, de aceptarse,-
depositarfa en una autoridad de transporte aéreo interna
cional "...la explotacién de los servicios aéreos en —~
las rutas troncales internacionales prescritas y que ten
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dria en propiedad los aviones y el equipo auxiliar ntili
zado en estas rutas'. Se respetaba el derecho de toda -
nacién a "...dirigir todos los servicios de transpcrie -
aéreo bajo su jurisdiccidn nacional, incluyendo sus te—-—

rritorios adyacentes..." (12)

A su vez, los Bstados Unidos de Norteamérica -
propusieron la firma de un convenio por medio del cual -
se fijarfian definitivamente las rutas internacionales vy
en el cual las naciones se otorgarian derechos recipro--
cos para explotarlas. También apoyaba la creacibn de wn
organismo internacional avocado al estudio de los princi
pios técnicos de la aeronavegacibdn, tendiente a lograr -
su unificaciébn mundial. En la misma forma, dicho ente -
se encargaria de velar por el progreso y la mejor organi
zacibn de la aviacibn comercial.

No prosperé ninguna de las iniciativas en su -
contenido integro. La de los EGstados Unidos se conside-
rd que dejaba en situacibén de desigualdad a los Estados-
que no contaban con una aviacién comercial suficiente pa
ra competir con agquel coloso que al término de la guerra
mundial contaba con la mayor maquinaria aérea del mundo.

La propuesta de Nueva Zelandia y Australia, no
por representar un ideal de la Forma en que deberia admi
nistrarse la aviacidn internacional, dejé de ser menos -
aplicable a la realidad histérica en que se vivia,

Los proyectos restantes, o sean los de Canadé-
v la Gran Bretafia fueron motivo de elogios, pero no lle-
gb a aceptarse la parte de su proposicibén que concede fa
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cultades de fijar rutas, frecuencias y tarifas para ex—-—
plotar los servicios aéreos internacionales a una organi
zacidn internacional.

£1 convenio de Chicago, adoptado en definitiva,
precisd con respecto al espacio adreo:

"Articulo 1. Los Bstados Contratantes recono~
cen que cada Bstado tiene soberania exclusiva-
y absoluta sobre el espacio aédreo CoOrrespori~——
diente a su territorio”.

Por lo que se refiere a las rutas aéreas inter
nacionales, en &1 se acordd:

"Artfculo 6. No se establecerén servicios aé-
reos internacionales de itinerario fijo en el-
territorio, o sobre el territorio de un Estado
contratante, excepio con el permiso especial u
otra autorizacién de dicho Estado, y de confor
midad con las condiciones de dicho permiso o -
autorizaciént.

Bs decir, continud respeténdose el derecho de-
todo pais a ejercer soberania absoluta sobre el espacio-
de su territorio vy sc determind de manera definitiva que

- para sobrevolar o aterrizar en wn pais, es necesaria la-
previa autorizacibén del mismo.

La Convencidén de Chicago creb en su capitulo =
VIII, parte II, un Organismo Internacional de Aviacién -
Civil (OACI), compuesto de una Asamblea, un Consejo —-—-
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"...y los demds cuerpos que estime necesarios", y le se-
flald como objetivo primordial "...desarrollar los prin-—
cipios v la técnica de la navegacibdn aérea internacional
vy fomentar la formulacidn de planes y el desarrollo del-
transporte adreo internacional a fin de: ...1) en gene-
ral, fomentar el desarrollo de la aevoniutica civil en -
todos sus aspectos". (13)
_ &

La OACI comenzd a Ffuncionar en Montreal, Cana—
d&, en 1947, y con su nacimiento cesaron los trabajos de
la Organizacibén Provisional de Aviacién Civil Internacio
nal (0.P.A.C.T.), creada por una Convencién Provisional—
de Aviacién Civil, firmada en Chicago también en 1944. -
Actualmente funciona como organismo especializado de las
Naciones Unidas.

México fue wno de los paises signatarios del -
Convenio de Chicago y, pPrevia ratificacibén del mismo, se
elevbé a la calidad de Ley sudrema de la Unibn, segin pu-
blicacién hecha en el Diario 0ficial el dia 12 de sep-—-
tiembre de 1946,

81 Convenio de Chicago es en la actualidad la-
fuente principal del Derecho aerondutico pdblico, y sbélo
ha sufrido ligeras modificaciones de fondo.

En forma paralela al desenvolvimiento de las -~
fuentes del Derecho aerondutico plblico, se han realiza-
do diferentes congresos y se han elaborado convenios en-
el campo del Derecho privado aéreo:
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a) £1 27 de octubre de 1925 se reunid en Pa—-
ris la "Conferencia Internacional de Derecho Privado Aé-—
reo", con asistencia de 43 estados, entre los cuales se-—
contaba México. El resultado de esta conferencia fue un
proyecto de convencibn relativa a la responsabilidad del
transportista internacional aéreo.

Asimismo se propuse la creacidn de w Comité -
LY
de Bxpertos al que se encomendaria la elaboracidén de un-

proyecto de Cbdigo Internacional de Derecho Privado Aé--
reo .

Bl Comité constituido a iniciativa de la Confe
rencia de Paris, al que se denomind Comité International
Technique dt'Experts Juridiques Aériens (C.I.T.E.J.A.), -
con residencia en Paris, realizd estudios que dieron co-
mo frutos los trabajos de la Conferencia de Varsovia, —-

dos Convenciones celebradas en Roma y la de Bruselas de-
1938.

b) Convencién de Varsovia de 1929. Con 0Ca——
sibn de la segunda conferencia internacional de Derecho-
privado aéreo, rewnida en Varsovia, Polonia, se aprobd -
el 12 de octubre de 1929 la "Convencidn para la wnifica-
cibn de ciertas reglas relativas al transporte aédrec in-
ternacional", conocida ampliamente como "Convenio de Var
sovia®, México se adhirid a ella el 14 de febrero de -~
1933, por no ser signatario original.

fsta convencibdn constituye innegablemente la -
fuente m&s importante del Derecho Internacional Privado-
Aéreo v es, después de la Convencidn de Chicago de 1944,
la mis ratificada en la materia.
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S61o una modificacidén importante ha sufrido, y
@8 el Protocolo de La Haya, de 20 de septiembre de 1955,

que sigue las directrices del mismo y entrd en vigor el-
19 de agosto de 1963.

£1 "Convenio de Varsovia modificado en La Hava 3
en 1955" (como también se le conoce) define el transpor-
te aéreo internacional de la siguiente manera:

M"...Todo transporte en el que, de acuerdo con-
lo estipulado por las Partes, el punto de par-
tida vy el punto de destino, haya o no interrug
cibn en el transporte o transbordo, estén si--
tuados, bien en el territorio de dos Altas Par
tes contratantes, bien en el territorio de una
sola Alta Parte contratante si. se ha previsto-
una escala en el territorio de cualquier otro- !

Estado, aunque éste no sea una Alta Parte Con- %
tratante". 14) ;

Otras convenciones de Derecho internacional - %
privado aéreo son: 1la de Roma, de 1933, que tratd de la i
limitacidén de resgponsabilidad y del embargo preventivo -
de aeronaves, modificada en 1955 (México fue pais signa- |
tario, mas no envid su ratificacidn por incompatibilidad ' 3
entre las disposiciones de la convencibn relativas a na-
cionalidad de las empresas aéreas, y nuestra legislacién
interna); la Convencién de Bruselas sobre asistencia y -
salvamento (de la que México es parte).

Con lo anterior concluimos wna relacién somera .
de las fuentes convancionalass del Derecho Aeronfutico In §
ternacional. S
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4., Nada mejor para ilustrar la importancia y-
el grado de desarrollo que en la actualidad ha alcanzado
la aviacidn que los datos estadisticos proporcionados en
esta seccidbn, tomados del reporte anual de Aviacidn Ci--
vil correspondiente al afio de 1969, rendido por la Orga-
nizacién de la Aviacibébn Civil Internacional. (15)

Dichos datos consideran Gnicamente 21 trafico-
aéreo (tanto local o doméstico, como internacional) de -
las aerolineas de paises miembros de la OACI (excluidas-
Rusia y China comunista).

En la década comprendida de 1960 a 1969, el —-
ritmo anual promedio de crecimiento del tr&fico aéreo —-
fue de 16% en rutas internacionales y 714% en rutas loca-
les o domésticas.

#n este periodo, el mayor indice de expansién-
correspondid al tréfico de carga aérea, con un promedio-
anual de crecimiento de 19%, comparado con un 17% del in
dice de toneladas por kilémetro de correo aéreo, y un ——
14% que correspondid al indice de pasajeros-kilbémetro —-
transportados por la via abdrea. Esta graﬁ expansibén se-
hizo mAs notoria en el plano internacional que en el do-
méstico.

En 1969 el tr&fico aéreo internacional total -
(incluida carga aérea, correo aéreo y transporte de pasa
jeros) significd el 44.6% del total del tré&fico mundial,
1o que equivale a un porcentaje nunca antes logrado des-
de el nacimiento de la aviacibén civil.
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Englobando en un solo total tanto el tré&fico -
internacional como al local, asi como al tréfico de pasa
jeros, carga y correo, el nimero de toneladas-kilbmetro-
transportadas en el afio de 1969 por la aviacibén comer--—-
cial mundial fue de 43,250 millones, contra 37,740 millo
nes registradas en 1968. £1 pafs que por su participa-—
citn de este total ocupd el primer lugar absoluto fue Es
tados Unidos de Norteamérica con 24,683 millones de tone
ladas-kilbmetros transportados en 1969, y 22,264 millo-—
nes en 1968.

A México le correspondid un 16° lugar de entre
117 paises considerados.

Al 31 de diciembre de 1968 se hallaban regig-—
tradas en los pafses miembros de la OACI un total de ——~
158,000 aeronaves, comprendiéndose en este nlmero tanto-
las utilizadas en servicio comercial comn las de serVie—
cio privado, de todos tipos.

En la aviacibn comercial, la utilizacién de ——
aviones tipo turbo-jet ascendid en 1969 a un 90% del to-
tal, en comparacién con menos del 1% total en 1958, afio—
en que comenzd a explotarse este tipo de aviones en el -
transporte comercial.

Ahora bien, los accidentes registrados en la -
aviacibén comercial de itinerario, tréfico internacional-
y local, en el periodo 1962-1969, dieron un total de 239
con resultado de 6624 pasajeros muertos. E£ste f{ndice —-
que aproximadamente es de .0.61 muertes por 100 millones-
de pasajeros millas resulta harto elocuente si 10 CONmw—
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trastamos con el obtenido del anflisis del periodo 1925-
1929, que fue de 45 muertes de pasajeros por 1los mismos—
100 millones de pasajeros-millas.

Es de esperarse que en los afios venideros con-
tinGe en aumento el porcentaje de crecimiento de la in--
dustria dedicada al transporte aédreo, conforme se van de
sarrollando los programas de expansibén de las lineas aé-
reas y se van creando y explotando nuevas rutas. Asimis
mo, se hace cada vez més accesible a las grandes masas -
este medio de transporte mediante el abaratamiento de —-
las tarifas adreas, lo cual es un hecho factible por la-
utilizacibén de las modernas aeronaves que permiten el —-
_ transporte de hasta 345 pasajeros (como es el caso del -
Boeing 747, con alcance de 6,000 millas, y el Boeing-
DC~10, con igual capacidad y alcance), y con un costo de
mantenimiento y operacibn sblo ligeramente mayor al de -
los aviones que tienen la mitad de capacidad. Ademis, -
puesto que el tiempo de vuelo es mis corto, al ser mayor
la velocidad que alcanzan los nuevos modelos, el costo -~
de combustible, de horas-hombre y en general el costo de
operacidn necesariamente va disminuyendo en proporcidn.

Un factor mls que nos obliga a pensar en un au
ge siempre creciente de la industria aérea es el hibito-
que adquiere el pasajero que ha utilizado la transporta-
cién adrea, pues le resulta dificil readaptarse a otros,
sobre todo en los viajes a largas distancias. Igualmen-
te, el transporte adrec hace suyo el desarrcllo del co--—
mercio internacional por las grandes conveniencias que -~
ofrece en sus servicios de carga.
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Por otra parte, si tomamos en cuenta que sdlo-
a comienzos de este siglo puede considerarse a la avia--—
cibén como realidad, y que en menos de 70 afios ha alcanza
do la perfeccibn en la técnica y organizacién que ahora-
contemplamos, al grado que la aplicacién de sus princi-—
pios ha servido para enviar al hombre a la Luna, resulta
diffcilmente predecible determinar sus alcances para el-
futuro, una vez que cuenta en la actualidad con conoCi—-
mientos y equipo material y humano imposible de equipa-~-
rar proporcionalmente a aquel con que se contaba cuando-
la aviacibén daba sus primeros pasos en este mundo.

§
:
|
i
!
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{
|
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CAPITULO 1II

PROYECCION INTERNACIONAL
DEL DERECHO PENAL

SUMARIO: 1. El llamado Derecho penal interna

- cional: A. Denominacién. B. Contenido. C.-
Sus principios. D. Legislacibn mexicana. —-
E. La extradicién. F. Aplicacibén en territo
rio nacional de una ley extranjera. 2. El1 De
recho internacional penal: A. Concepto. B.—
Sus exponentes; critica. C. Conclusibn.

1. Consideramos de fundamental importancia pa
ra los fines de nuestro estudio dedicar wunas lineas a la
ciencia que en doctrina recibe el nombre de "Derecho pe-
nal internacionai.

A. Mucho se ha criticado la denominacibén apun
tada, que se atribuye a Bentham; asi, Luis Jiménez de -~
Asfia, seflala: "...creemos impropio... llamar Derecho pe
nal internacional al estudio de las cuestiones suscita-—-
das por los conflictos entre leyes nacionales de distin-
tos £stados y por las relativas posibilidades de extrate
rritorialidad de alguno de sus preceptos". (1)

En el mismo sentido se pronuncia Vespasiano V.
Pella, quien nos dice al respecto: "Su objeto (del Dere
cho penal internacional) es indicar la ley penal aplica-
~ ble, determinar los efectos extraterritoriales de las —--
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leyes represivas de los diferentes Estados, y fijar, co-
mo se ha dicho, las reglas de la colaboracibén de las au-
toridades de diferentes palses a los efectos del ejerci-
cio de la represibn... E1 Derecho penal internacional, -
en su concepcidn clésica, no es, pues, mas que una Sim--—
ple ramificacibn o, mejor dicho, un capitulo del Derecho
penal existente en cada estado. He agqui Por qua NOSO———
tros creemos que la denominacidn misma... que hoy se da-

a est? ?isciplina juridica, es completamente defectuo———
2
sa",

Entre otros opositores al nombre que se da a ~
esta disciplina, se encuentran Binding, Garraud, Batta--
glini, Anzilotti vy Ferri,

Fundamentalmente se controvierte el titulo "De
recho Penal internacional" por la grave discordancia de-
éste con su contenido. BEs decir, se piensa que un tftu-
lo semejante seria mAs afortunado para definir la cien--~
cia que determinara los delitos, estableciera las penas-
v las medidas de seguridad en materia de responsabilidad
penal internacional, tanto de los Estados como de los in
dividuos.

Como veremos en el siguiente punto de este ca-
pitulo, la disciplina cuya definicién hemos dado en las—
lineas anteriores, corresponde a 1o que Otros autores -—-
estudian bajo el rubro de "Derecho internacional penal®,
porque aun cuando parece wn simple juego de palabras, ca
da una de estas disciplinas encierra conceptos diferen——
tes, de los cuales nos ocuparemos mas adelante.
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En resumen, podemos decir que se critica el
nombre de Derecho penal internacional por el adjetivo

"internacional® que se le otorga, cuando se trata de un~
problenma estrictamente de derecho interno, pues es en -
el Derecho de cada Estado, donde se incluyen las normas-
aplicables a los conflictos que surgen por la comisibén -
de acciones punibles que poseen elementos supranacionge——
les, es decir extranjeros. '

B. Debemos seflalar que al iniciar este punto,
nos propusimos estudiar el conjunto de reglas que ofre~-
cen una solucidn a aquellos casos en que los efectos de-
la accibén punible rebasan el limite territorial de los -
Estados, y si a este conjunto de normas se le conoce con
vencionalmente con el nombre de "Dérecho penal interna--—
cional", y a pesar de la sefialada incongruencia de titu-
lo y contenido, lo utilizarsmos para evitar las confusio
nes que pudieren surgir en caso de adoptar otra nomencla
tura, quizd mds técnica, pero menos practica.

Por otra parte, si bien las reglas del Derecho
penal internacional estén materialmente contenidas en --
los cbdigos de los Estados y, por tanto, su elaboracidn-
resulta de un acto unilateral de cada fstado, su efica--
cia se verifa seriamente obstaculizada de no celebrarse -
convenios internacionales, ya sean bilaterales o multila
terales, entre los [istados que, bajo normas de reciproci
dad, facilitan la ayuda necesaria para que sea prsible -
el ejercicio de la funcibén punitiva estatal.

Ssta serfia la justificacidn para el empleo del
adjetivo “internacional" en el titulo anteriormente men-
cionado.

g ST T



- 30 -

De 1lo expuesto podemos definir al Derecho pe—-
nal internacional en los términos empleados por Donng—-—-
dieu de Vabres: "...la ciencia que determina la compe—-
ftencia de jurisdicciones penales del Estado frente a las
Jurisdicciones extranjeras, la aplicacién de sus leyes -
generales en orden a los lugares v a las personas que a-
ellas rigen, la autoridad, sobre su territorio, de las -
sentencias represivas extranjeras". (3)

Por otro lado tenemos el "Derechc internacio—-
nal penal", que provisionalmente enunciamos como "el De~
recho penal material contenido en normas internacionales
siendo indiferente el que los destinatarios sean Estados
o individuos, que la efectividad de su aplicacidn se de~
je a los tribunales estatales, que la completacidén del -~
tipo penal corresponda a los darechos nacionales', (4)

Como consecuencia obligada de haber aceptado -
la definicibén propuesta por Donnedieu de Vabres, debemos

conciderar al Derecho penal internacional como un Dere—-

cho interno, producto de la legislacidén de cada Estado;-
por lo mismo, habrd "tantas jurisprudencias como Estados
interesados en regular sus relaciones de Derecho crimi—-

nal con el extranjero'. (5)

Si bien, como sefialamos an-
tes, Jjuega un papel importante, para efectos de la efica
cia del Derecho penal internacional, la realizacién de -

tratados o convenios internacionales.

C. Pasaremos ahora a examinar los principios-
que rigen al Derecho penal internacional, o sea ese Ccon-
junto de normas que ofrecen una solucibn al conflicto de
leyes penales en el espacio:

re e 4 L - F R
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a) £81 principio de territorialidad. De acuerdo
con este principio la ley penal de cada estado surte -—-

efectos de manera absoluta y excluyente de toda otra, en
@l Ambito territorial del mismo, v serén sus destinata—-
rios todos los habitantes de dicho territorio, sin dis--
tincidn de nacionalidad en el sujetb activo o en el pa—-
sivo del ilicito.

A contrario sensu, la ley penal del Estado no-

tendré vigencia fuera del territorio sujeto a su sobera-
nia.

@#ste es el principio més favorecido en las le-
gislaciones, en las que constituye el principic preponde
rante, pero sin que se le acepte de manera integra como-
se definib, sino mis bien suavizado, y en combinacién -~
con alguno o algunos de los demis principios de soluciébn
para el conflicto de leyes en materia penal.

b) El principio de la personalidad o la nacio

nalidad. Supone la extraterritorialidad de la ley puni-
tiva en aquellos casos en que el sujeto activo del deli-
to cometido en el extranjero es nacional del Sstado au~-
tor de dicha ley, y se funda en la teoria de la persona-
lidad de la ley, que se dice sigue como la sombra a los-
miembros de la sociedad que le dio origen.

c) E1 principio real o de proteccién. El Esta
do como supremo guardifin de los intereses de sus compo--
nentes, considerados en forma individual, asi como de ——

sus propios intereses, estimado como ente politico, se -
arroga el derecho de juzgar, mediante la extraterritoria
lidad de su ley penal, todos aquellios heches delictuosos
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on que el bien juridico afectado consista en la vida po-
litica de dicho Estado o los bienes juridicos de sus ciu
dadanosg. Para la aplicacidu del principio en examen es—
indiferente la nacionalidad del delincuente o el lugar -
de comisién del delito. Lo que si resulta necesario es-
que el sujeto activo se encuentre en el pais contra el -
que atentd o del cual es ciudadano el ofendido, que no -
haya sido juzgado en el Estado donde se cometid el ilfci
to y, ademis, que exista la "identidad de normas".

d) E1 principio wniversal o de la justicia -
mandial. Su fundamento es la universalidad de la fulim—-—
cibén punitiva y atribuye a todos los Rstados, de manera-
indistinta, jurisdiccibn para conocer de los delitos co-
metidos por cualquier persona en cualquier pafs.

D. La aplicacién de cualquiera de los princi-
pios desarrollados hecha en forma aislada de los demis,-
resulta insuficiente para resolver todos los casos de -
conflictos que pueden presentarse en los Zstados en el -
ejercicio de su funcidén punitiva. £s por ello que los -
Estados al dar cabida al Derecho penal internacional en-
sus cbdigos, lo han hecho combinando sus principios en -
mayor o mencr medida, pero podemos afirmar que el de te-
rritorialidad reviste el carécter de regla general.

México plasma en el articulo 1° de su Cbdigo -
Penal aplicable en toda la Repiblica en materia federal,
el principio de territorialidad y adiciona dicho princi-
pio con el articulo 5° del mismo ordenamiento, que defi-
ne las situaciones en que se considerarén los delitos co
mo cometidos en la RepQblica.
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Como wn paso mis adelante en la aplicacibn del
principio territorial, nuestro Cbdigo Penal no sdlo pre-
vé su aplicacibn para los delitos cometidos materialmen-
te en la Repliblica, o0 a los que se asimilen a éstos (por
virtud del articulo 5°), sino que la extiende para aqué-
llos que, cometidos en el extranjero, surten sus efectos
en el territorio nacional; y ahn para los que, sin produ
cir sus efectos dentro de la Rep@blica, se pretenda que-
lo hagan, cuando se inicien, preparen o cometan en el ex
tranjero (articulo 2° fraccibn I).

Otra afirmacién al principio de territoriali-~-
dad que adopta nuestro C6digo Penal, estd en el articulo
3°, al seflalar la aplicacién de la ley penal mexicana a-
los casos de delitos continuos que, iniciados en el eX—-
tranjero, se sigan cometiendo en la Repiblica Mexicana ~
por virtud de su especial naturaleza.

Por otra parte, el principio de personalidad o
nacionalidad lo vemos claramente delineado en el articu-
1o 4° del Cbdigo Penal, cuando dispone la aplicabilidad-
de dicho ordenamiento para delitos cometidos en el eX—-—
tranjero, si el sujetc activo es mexicano (siempre y —w--
cuando se den también los demds supuestos contenidos en~
el mismo articulo 4°).

Con respecto al principio real, podemos afir--
mar que nuestra Ley lo acoge si examinamos el texto de -
sus artfculos 2° fracciones I y II'y 4°.

Por 0ltimo, hacemos referencia al principio de
la justicia mundial v sefialamos que éste no ha prospera-
do en nuestra legislacién y consideramos wmuy prematuro -
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hablar de su inclusibn en ella, pues como lo expresa Ji-
ménez de AsQa "supone una igualdad de civilizacién y una
unidad de legislacidn (de parte de todos los paifses) que
ha de tardar largo tiempo en lograrse'.

E. Parte elemental del Derecho penal interna-
cional, es la extradicidén, que consiste en la entrega =
que hace un Bstado a otro que se lo requiere, del presun
to responsable de un delito o del reo que se ha evadido.

Decimos que la extradicién forma parte funda--
mental de la ciencia que estudiamos porque precisamente-
es el elemento que hace factible el ejercicio de la fun-~
cidén represiva de los Estados en aquellos casos en que —
los efectos de la accibén punible rebasan el marco de las
fronteras y, momentdneamente, se ve suspendida dicha fun
cidén por la ausencia material del presunto responsable.-
Otro aspecto de la extradicibén es la facilidad que otor-
ga a la reaprehensibén de individuos ya juzgados y poste-
riormente evadidos.

Jiménez de Asfia hace consistir la caracteristi
ca esencial de la extradicidn en que es un acto de asis~
tencia juridica internacional, que no debe implicar nece
sariamente la circunstancia de reciprocidad, la cual pue
de presentarse, sin ser estrictamente indispensable. (77

La fuente principal de la extradicibén la cons-
tituyen los tratados internacionales, ya sean generales-
o especiales, la ley interna (puede ser una ley interna-
de extradicidn, o un conjunto de normas relativas a ella,
contenidas en la ley penal), convenios de reciprocidad -~
v, cacepcionalmente, la costumbre.
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fn el caso de México, encontramos regulada la-
extradicidn en la Ley de fxtradicién de la RepAblica Me-
xicana, promulgada el 18 de mayo de 1897.

g#n su articulo 1°, nuestra ley establece su -
aplicacidn de man=sra supletoria a falta de estipulacio--
nes internacionales en la materia y siempre bajo condi--—
ciones de nstricta reciprocidad (art. 32 fraccién II). -
En virtud de la existencia de numerosos tratados de ex-—-
tradicibén celebrados por México con otros paises, los -
cuales cubren casi en su totalidad la gama de delitos -~
que preve nuestro C6édigo Penal, la Ley de Extradicién no
se aplica con gran frecuencia.

Ante la imposibilidad de llevar a cabo un estu
dio de la extradicidén a través de los distintos tratados
internacionales, nos limitaremos a examinar Sus princie--—
pios basicos a la luz de la mencionada Ley de fxtradi--—-
ciébn.

£n primer lugar, debemos distinguir dos clases
de extradicibn:

a) Activa: Se presenta cuando un istado soli
cita de otro la entrega de un individuo.

b) Pasiva: Se da al ser requerido un 3Zstado-
por otro, a entregarle a un delincuente, presunto o cul-
pable.

Nuestra ley contempla el segundsc aspecto, 0 =
sea la solicitud que haga un pais a México para la entre
ga de un individuo, y la sujeta a los siguientes requisi
tos:
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Primero: Que la nacibn reguirente tenga juris
diccidn para conocer sobre el ilicito que origina la de-
manda de extradicibn. (Articulos 4° fraccidén B, 7 frac-
cién ITI y 16 fracciones I y II).

Segundo: Que el hecho que motiva la solicitud
sea punible tanto en el estado requirente como en el Dig
trito y Territorios Federales, vy su sancibn no sea sim-—-

‘plemente de orden pecuniario y que, siendo sancionado -
con pena de prisidn, ésta exceda de un afio (Artficulo 2 ~
Pracciones I, II y IIT). Respecto al principio de "iden
tidad de norma", debemos mencionar que no es necesario -
que el tipo delictivo reciba el mismo "nomen iuris" en -
las leyes de los fistados involucrados.

Tercero: Que el delito que origina la extra—-
dicién no sea de los que para zu Persecucidn requieran -
de querella, seghn las leyes de cualquiera de los Esta—-
dos involucrados, sin que ésta se hubiere presentado, o-
cuando la accibén o la pena hubieren prescrito y, por Gl-
timo, que el individuo respecto del cual se pide la en—-
trega no haya sido absuelto, indultado o recibido amnise
tia o, por otra parte, no haya cumplido condena en rela-
cibén con el ilfcito imputado. Este requisito puede resu
mirse en que la accibn penal siga viva.

Cuarto: Respecto del sujeto de la extradicidnm,
nuestra ley precept@a que podrdn ser entregados tanto el
autor como sus cbémplices y encubridores, pero bajo ningu
na circunstancia se hard entrecga de ciudadanos mexicanos,
salvo en casos realmente excepciocnales, y tampoco se ha-
rd entrega de aquellos individuos reclamados que hubie~-
ren tenido la calidad de esclavog en el pals en el cual-

delinquieron. (Articulo 10, fracciones I y II).
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Quinto: Asimismo, no son sujetos de la extra-
diciébn conforme a nuestra ley, los perseguidos en el ~ -
pais requirente, por delitos del orden politico o del or

den religioso o militar. (Artfculo 4° fraccidn II inci-
so B).

Sexto: En orden a los delitos, la Ley de EXe-
tradicidn establece la procedencia de ésta Gnicamente en
el caso de delitos del orden com@n, en oposicibén a aque~
1llos de orden politico o militar. Debemos recalcar que-~
esta disposicidén es aplicable Unicamente a falta de tra-
tado y bajo estricta reciprocidad, va que en la mayoria-
de los tratados intermacionales sobre l1a materia; se in-
cluye un "repertorio de infracciones", por las cuales -
procede la extradicibtn. BExisten otro tipo de tratados,-
como el de Montevideo de 1889, en que sbélo se fija la re
gla general a seguir, y como excepcibn se sefialan los -
delitos por los que no procede la extradicidén. Bste es-
el criterio seguido por la Ley en examen.

Bs en virtud del establecimiento de un "reper-
~ torio de infraccionest en los tratados, que se discute -~
la aplicacidn del principio "aullum crimen sine lege, -~
nulla poena sine lege* para el caso de que existiendo un
tratado de extradicién entre dos paises con su respecti-
vo catllogo de delitos, uno de ellos solicite del otro--
la entrega del presunto responsable de la comisién de un
delito no incluido en dicho catélogo. Ante este proble-
ma, autores como Héctor Parra Mirquez dice: "En cuanto-
a la enumeracibn contenida en los tratades, ella no es -
limitativa. Por el contrario, en ocasiones se deja a -
salvo la facultad de acordar la extradiciém fuera de los
casos enumerados en el propio acuerdo, y en ausencia de-
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esa reserva, los principios generales admiten que las na
ciones contratantes tienen plena libertad para conceder-
se entre si una o mls extradiciones por hechos no previg
tos en las respectivas convenciones. Como la extradi——-—
cién tiene por fundamento juridico la solidaridad univer
sal para la represién del crimen, es 1lbégico que ese ele-
vado pensamiento guie a los gobiernos para salvar las -
lagunas o vacios de los convenios..." (8) La opinibdn de
este autor expresa el pensamiento de tratadistas como -
Grispigni, Fauchille, Travers y Beuchet.

Por su parte, Luls Jiménez de Asfia difiere de-
la anterior opinibn y escribe: "Nosotros creemoS... que
al delincuente se le concede asilo y, por tanto, derecho
de refugio, en el caso de no haberse catalogado en la se
rie de delitos el que é1 perpretd en el extranjero". (93

Por nuestra parte, hacemos nuestros 1los argu—-
mentos expuestos por Parra Marquez y disentimos del pefi~
samiento del maestro hispano recientemente desaparecido.
Expliquemos nuestra posicidn: En primer lugar el asilo-
es una figura consistente en la no entrega al Estado re-
quirente del individuo perseguido exclusivamente por de-
litos de orden polftico, entendiéndose bajo esta denomi-
nacibén "...los delitos que atentan contra el orden polfi-

tico del Estado, sea externo..., sea interno. Se distin
guen de las infracciones ordinarias, por los mbdviles a -
los cuales obedece el agente y por el fin perseguido por
ésten. (10) &n todo caso, concierne al Estado requerido
hacer la calificacién del delito atendiendo a las Cir—-—-

cunstancias especiales del caso, al sujeto y al ambiente

-que priva en el pails requirente.
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Creemos$ que si en un tratado se pacta expresa—
mente que quedan exluidos de su aplicacién los deliincuen
tes politicos, llegado el caso de que se cometa un deli-
to no comprendido dentro del catélogo enumerador de dicho
tratado, pero que tampoco refine los elementos que carac-
terizan a los delitos politicos, ni es delito expresamen
te exceptuado del tratado, no debe existir impedimento -
alguno para tramitar la extradicidbdn del agente activo —-
con base en un convenio de reciprocidad celebrado al res
pecto. Lo dicho es sin perjuicio de que se dé cumpli—-
miento a los demds principios reguladores de la extradi-
cibn. '

En segundo lugar, debemos reforzar nuestro pen
samiento con el hecho innegable de que el avance en to--—
dos los Ordenes en que se manifiesta el ingenio humano -
ha originadc el nacimiento de nuevas formas de criminali
dad, como es el caso del desvio de aeronaves, parte sus-
tancial de esta tesis; y si en gran parte los tratados -
de extradicibébn vigentes entre los paises, elaborados en-
épocas en que se desconocian dichas formas, las excluyen
de su repertorio de delitos, aun cuando en su legisla-—-
cibn interna ya han sido tomadas en cuenta para su repre
sibn, la omisién en el tratado de extradicidn no se hace
con la finalidad de otorgar asilo al delincuente.

Debido a los conflictos que surgen por la apa-
ricibn de delitos no previstos en un tratado de extradi-
cibn que sigue el régimen taxativo o enumerador de deli-
tos, nosotros nos inclinamos por el sistema, wtilizado -

en la redaccidn de tratados recientes,; de especificar -

5]

inicamente los principios generales a seguir, consideran
do la gravedad de los delitos y determinando los casos -
de excepcibn.
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Séptimo: Otro requisito establecido en orden-
a los delitos, es el preceptuado por la Lev en su artiqg
1o 2° al disponer que s8lo motivardn la extradicidn 10s-
delitos intencionales consumados o en grado de tentativa.

Octavo: FE1 principio de "especialidad", seghn
el cual el Gstado requirente no podra juzgar al presunto
responsable cuva extradicibén pide, sino Unicamente por -
el o los delitos que motivaron su solicitud, esti conte-
nido en el articulo 4° fraccibn I inciso A, en relacibédn-
con la fraccidn II inciso A, del mismo artficulo. Comc -
excepcibn se prevé la anuencia del indiciade a ser juzga-
do por dichos delitos, hecha en forma expresa, O se supo
ne implicita en el caso de permanecer en el pals que lo-
requiere, por mas de dos meses contados a partir del dfa
en que queda en absoluta libertad para abandonarlo (Arti
culo 4° fraccibn I inciso A).

Noveno: Por lo demés, sblo podré ser juzgado-
un individuo por delitos no incluidos en la demanda de -
extradicibdn, cuando se tramite el consentimiento del Es-
tado que entregbd al sujeto, bajo la forma de una nueva -
extradicién (Articulo 5°).

Por cuanto hace al procedimiento de extradi-——-—
cibn, lo trataremos en Fforma muy breve.

La extradicibn se tramita siempre por la via =

diplomética (artfculo 12) y los documentos que se acompa

flan a la solicitud han de comprobar los extremos que exi
ge nuestra legislacibén interna para dictar una orden de~
aprehensién (Artfculo 16).
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La Secretarfa de Relaciones gxteriores es la -
autoridad que directamente recibe la solicitud de extra-
dicién y, wna vez rewnidos los requisitos legales, pre~-
via consideracibn de que es procedente, ordena la apre-—
hensidén del sujeto (Artfculos 13 y 18).

; Una vez aprehendido el presunto responsable, -
se le da oportunidad de ejercer las garantias individua-
les que nuestra Constitucibdn otorga. Llevada la averi--—
guacién a su Ultimo extremo, el Juez de Distrito emite -
una simple opinidén juridica, regresa el expediente a la-
Secretarfa de Relaciones Exteriores y pone a su disposi-
cibn al detenido. El Ejecutivo es el que en Gltimo tér-
mino decide sobre la procedencia o improcedencia de la -
extradicidn, incluso separéndose de la opinién del Juez-
de Distrito (Artficulos 20, 21, 22, 23, 24, 25 y siguien-
tes).

como Gnico recurso contra la resolucibn de la-
Secretarfa de Relaciones Exteriores, la Ley admite el -
juicio de amparo, el cual debe interponerse dentro de -
los tres dfas siguientes a aquel en que se dé a conocer-
el acuerdo (Articulos 27, 28 y 29),.

Unimos nuestra voz a la de los que sugieren -
la redaccién de una nueva Ley de Extradicibén que substi-
tuya a la reliquia que alin esté vigente, con el fin de -
evitar las graves anomalfas y violaciones constituciona-

les que padece, ya que fue elaborada durante la vigencia

de una Constitucibdn anterior y si bien pudo ser congruen
te con aquélla, no podemcs decir 1o mismo con respecto a
la actual de 1917.

e e e oo e < . P A .. T 5 . 15
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Repetimos, en cada caso deberi atenderse a lo-
dispuesto en el tratado internacional respectivo, y sblo
a falta de éste, se estard a 1o dispuesto por la Ley de-
Extradiciébn de 1897 gque en pArrafos anteriores estudia~-—
mos, con el fin de analizar los principios generales de~
la extradicién que privan por igual, con ligeras varian-
tes, en los tratados internacionales.

F. Para concluir el andlisis del llamado "De-
recho penal internacional", nos referiremos ahora a la ~
eficacia de la ley penal en el &mbito territorial de un-
Estado extranjero.

"Las leyes penales extranjeras no son jamds -
aplicables en territorio nacional porque seria un atagque
a la soberania del Zstado sobre el que se halla basada -
la territorialidad de las leyes punitivas“. (1)

Con estas claras palabras, Luis Jiménez de ———
Asfia nos da la respuesta al planteamiento formulado. Sin
embargo, el mismo autor nos dice que la no aplicabilidad
de wna ley extranjera, no excluye su reconocimiento por-
la ley nacional para casos, por ejemplo, como el de de--
terminar la identidad de normas entre dos pafises para -~
efectos de procedencia de la extradicién. En tal hipbte
sis «.. "Bl juez penal no aplica el derecho penal extran
jero sino para comprobar la aplicabilidad de su derecho-

nacional". (12)

@1 razonamiento anterior es vélido también pa-
ra concluir que tampoco las sentencias pronunciadas por-
tribunales extranjeros tienen efectos ejecutivos en te——
rritorio de otro istado. Pero al igual que las leyes pe
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nales extranjeras son reconocidas por otros Derechos, ——
asi también se concede crédito a las sentencias extranje
ras para efectos internos, como es el caso de determinar
la reincidencia, ¢ las incapacidades.

Bl Cédigo Penal para el Distrito y Territorios
Federales en materia comGn y para toda la Repfiblica en -
el orden Federal, dispone en su articulo 20:

"Articulo 20. Hay reincidencia: siempre que-—
el condenado por sentencia ejecutoria dictada por cuale—
quier tribunal de la Repliblica o del extranjero, cometa-
un nuevo delito, si no ha transcurrido, desde el cumpli-
miento de la condena o desde el indulto de la misma, un—
término iguwal al de la prescripcibn de la pena, salvo -
las excepciones fijadas por la ley. lLa condena sufrida-
en el extranjero se tendri en cuenta si proviniere de un
delito que tenga ese caricter en este Cbdigo o leyes es—
peciales". '

2. EL DERECHO INTERNACIONAL PENAL.

A, Como adelantamos en péginas anteriores, -
hay autores que conciben un "Derecho internacional pe—-—-
nal*, distinto del "Derecho penal internacional", como -
lo hemos examinado.

En realidad, se han dado tantas interpretacio-
nes al Derecho internacional penal, casi como autores -
que lo han tratado.
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Claramente podemos distinguir dos tendencias -
al respecto: la de aquellos autores que estiman que el-
Derecho internacional penal es una realidad como disci--—
plina juridica, con fuentes, normas y principios propios.
Esta tendencia es la seguida generalmente por los inter-
nacionalistas estudiosos del problema. Por otra parte,-
hay autores que niegan la posibilidad de la existencia =
del Derecho internacional penal en la actualidad y esti-
man que no podré hablarse de tal derecho, hasta en tanto
no exista una verdadera comunidad internacional (con una
consiguiente renuncia parcial de soberania de los Esta--
dos integrantes), una codificacién penal supraestatal y=
un Tribunal de Justicia Penal Internacional que tenga a-
su alcance los medios para hacer viable la ejecucidn de~
sus disposiciones.

Entre los primeros, podemos alinear a Jannaco-~
ne, Domnedieu de Vabres, Medina Ortega, Vieira, Glaser -
v Quintano Ripollés.

Entre los que niegan la existencia de un Dere-
cho internacional penal podemos mencionar a Jiménez de -~
Asha, Miglioli y Mauro.

Los argumentos esgrimidos para afirmar la exis
tencia del llamado "Derecho internacional penal" varfan-
ligeramente alrededor de la consideracién de que por ser
un Derecho con cardcter preponderantemente internacional,
no pueden apliclrsele los principios de estricta legali-
dad del Derecho penal ordinario.

B. Jannacone, (13) separa el Derecho penal in
ternacional del Derecho internacional penal, cOmo nuevo-
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cuerpo de normas que darfan proteccibn penal contra ac——

ciones de trascendencia internacional, constitutivos de-
delitos de estructura internacional.

Stefan Glaser por su parte, (14) considera al-
Derecho internacional penal como una disciplina distinta
del Derecho penal oxdinario, que constituye parte inte-—-
grante del Derecho internacional pfiblico, encargada de -
sancionar los hechos a los cuales el Derecho internacio-
nal ha atribuido ya el cardcter de infraccién punible en
el momento en que han sido cometidos. Glaser deriva de-
su aserto anterior, el caricter supremo de la costumbre-
internacional como fuente del Derecho internacional pe--
nal, al igual que 1o es para el Derecho internacional pQ
blico. Con ello pretende justificar la aplicacibn re——-
troactiva de leyes penales y su interpretacién analbgi--
ca, como se hizo en los Tribunales de Nuremberg y Tokio-
al término de la Sequnda Guerra Mundial, puesto que, se-
gin &1, "su legalidad (de las reglas que aparecen por -
primera vez en la préActica internacional) depende de que
esté o no conforme a la costumbre que, como se sabe, es-
la fuente principal del Derecho internacional". (155

£s decir, segin Glaser, una ley internacional-
penal que se crea con posterioridad a los hechos que re-
gula, no estard aplicindose retroactivamente porque la -
costumbre internacional ya habia considerado delictuosos
esos mismos hechos.

No encontramos solidez en las afirmaciones he-
chas por Glaser, puesto que no por afladir el adjetivo in
ternacional a la materia que estudia, se desvirtfa su na

turaleza penal, que por manejar precisamente penas, debe
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respetar en todo caso los principios de legalidad que, -
si son obligatorios en toda legislacién estatal, 10 se--—
rian con mucha mayor razén en el orden internacional por
ila gravedad de las sanciones y su mayor trascendencia.

Por otra parte, el mismo fstatuto de la Corte—
Internacional de Justicia en su articulo 38 otorga el -
cardcter de fuente primordial del Derecho internacional—
a las Convenciones (equivalentes a ley entre las nacio--
nes signatarias), por sobre a la costumbre. S8i esto ocu
rre cuando se trata de dirimir conflictos no penales, ~-—
con mayor razbdn deberi otorgarse a la ley caricter pre-—-
ponderante como fuente de un supuesto Derecho internacio
nal penal.

Otro internacionalista, Manuel A. Vieira, en--
tiende al Derecho internacional penal como "un cuerpo de
normas internacionales que contienen delitos internacio-
nales, ain cuando la penalidad no esté prevista en ella-
sino en una norma estatal que complete el tipo penal in-
ternacional tras una recepcidén adecuada o por una norma-
internacional completa". (16) Para completar su defini--
cidn dice que "delito internacional" es: "...cualquier-
infraccibén del ordenamiento internacional que lleve apa-
rejada una pena, va se imponga ésta de acuerdo con nor--
mas nacionales o de acuerdo con normas internacionales®,
Lo anterior equivale a decir todo y nada. £n efecto, —-
como m&s adelante 10 reconoce Vieira: "&sta es una defi
nicidén de internacionalistas, debido al desconocimiento-
del derecho penal, y es mds til pata el derecho interna

cional, en el que no se sabria que hacer con wia deflini-

cibn técnica como 'injusto tipico y culpable internacio-.

nal, sancionado con una pena' ".
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Mientras los actos que atenten contra bienes -
juridicos considerados de tutela supraecstatal o wniver-—
sal sean juzgados y sancionados con arreglo al ordena--—-—
miento penal interno, aun cuando estén regulados por una
convencién internacional, se estard aplicando la ley na-
cional porque es &sta la que le da el carlcter de ejecu—
tivo a aquél para ratificarlo, y no podri decirse que di
chos delitos son sancionados por el Derecho internacio--—
nal penal que, pox no estar constituido por normas con--—
pletas, delega en el Estado su aplicacibn.

fin Gltima instancia, cuando llegue el dia en -
que una corte internacional haga factible la aplicacibn-
de un Derecho internacional peﬁal, compuesto de normas -~
completas propias, lo harid en funcibén de wna delegaciébn-
que expresamente los Estados mienbros de la comunidad ha-
rén en 81, y no a la inversa.

Antonio Quintano Ripollés también adopta la de
fensa del Derecho internacional penal, y consideramos —-
que por ser su opinién la de un penalista, contiene argu
mentos mis meditados en relacibn a los principios esen——
ciales del Derecho penal.

Principia Quintano por atacar la dogmética po-
sitivista por constituir un obsticulo insuperable para -
la existencia de wn Derecho internacional penal e inclu-
so por llevar a resultados absurdos en el mismo Campo -
del Derecho penal ordinario.

Para sostener su posicién, Quintano Ripollés -
se apoya en losg siguientes principios de Hans Kelsen: -
"5l primero es que toda ley, internacional o local, espe
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cialmente la de naturaleza constituyente, puede ser modi,
Picada no s6lo por el procedimiento a ella preestableci~
do, sino por la debida interpretacién que, mis o menos -
de acuerdo con su letra, se adapte a las 'changing cip--
cumstances! (circunstancias cambiantes), que dificultan-
o imposibilitan su servicio. £l segundo de esos princi-
pios es el de que la méxima 'ex iniuria non oritur ius?,
tiene importantes excepciones, habiendo casos en que la~-

violencia de una ley origina una ley nueva, modificando-
ese aforismo".

Al tratar las fuentes de que se nutre el Dere-
cho internacional penal, nos dice el insigne tratadista-
hispano: "Las dificultades nacen de que cada rama juri-
dica tiene sus fuentes especiales. E1 derecho interna-—-—
cional las tuvo siempre, como principales, en la norma -
contractual (tratados) y en la costumbre; en tanto que -
en el Derecho penal ejerce la ley su monopolio". MAs -
adelante afirma: "...el Derecho internacional penal se
hace imposible, a no sacrificarse despiadadamente wno de
los b&sicos presupuestos, con el consabido escéndalo y -
protesta de la parte vencida, segin la circunstancia his
térica y politica de que se trate. Unas veces resultd -
triwnfante el dogma de la voluntad soberana, como suce--
dié siempre en la historia hasta 1945, y otras, en cam-——
bio, precisamente en Nuremberg y Tokio, el justicialismo,
con prevalencia de las fuentes materiales sobre las for-
males".

Como vemos, las palabras de Quintano Ripollés-
se encaminan a justificar los procesos de Nuremberg y -
Tokio, en que en nombre de la justicia, se violé el prin
cipio de legalidad, con apoyo en la validez de la costum
bre como fuente del Derecho internacioual penal, cuando-
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la misma definicién de la costumbre denota una praciica-
inveterada con la conviccién de regla general, vy en el -
caso, el mismo autor reconoce que hasta antes de 1945, -
no se habfa dado nunca el caso de un tribunal internacio
nal de justicia criminal, ni tampoco existia precedente-
de un enjuiciamiento penal a nivel internacional.

Bl peligro que encierra la tesis de Quintano -~
Ripollés es que puede llegar a constituirse en bandera -
de las naciones poderosas, vencedoras de posibles gue—--
rras, incluso de aquellas provocadas por ellas mismas, -
para que, en nombre de la justicia se creen Tribunales -
tad hoc', que apliquen leyes penales retroactivas, y pi-
soteen el principio de legalidad, con grave perjuicio de
la seguridad juridica.

BEs de gran utilidad ilustrar la clasificacidn-
que hace Quintano Ripollés de los delitos, en atencién a
su origen:

a) Delitos que tienen su origen en la tipifi-
cacién interna del Estado. Son delitos que en ocasiones
contienen elementos extranjeros, pero son 1los menos ine-
ternacionales, aun cuando en muchas legislaciones hay --
tipificadas acciones de evidente interés internacional:-
atentados a jefes de Estado extranjeros y otros.

b) Delitos de elaboracién internacional por -
la via del tratado, categoria que engloba los tipifica--
dos internamente y otros mis en virtud de la necesidad -
de proteccibén universal por afectar a la comuwnidad inter
nacional: proteccibn de cables submarinos, pirateria, -~
trata de blancas, esclavitud, publicaciones obscenas, =——
etc.
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¢) Delitos internacionales impuestos por una-
organizacibn internacional o supranacional con ¢ sin lia-
autorizacibn de un estado. Son las (nicas infracciones—
internacionales que han sido objeto de su enjuiciamiento
ante un organismo internacional.

De la anterior clasificacién podemos ver que -~
los delitos enunciados en los incisos a) y b), se redu--—
cen a acciones de trascendencia supraestatal que se re—-.
primen por virtud de su inclusidn en la ley penal inter-
na, independientemente de que hayan side primeramente —-
concebidos en un tratado a nivel internacional.

En cuanto a los delitos consignados por Quinta
no Ripollés como internacionales 0 impuestos por una or-
ganizacién internacional, creemos que no por existir el-
antecedente de un enjuiciamiento internacional de deter-
minados individuos como sujetos de un ordenamiento espe-
cial, pueda considerarse la existencia real de un cuerpo
de normas v&lido para la represidn penal de conductas in
dividuales consideradas lesivas para el orden internacio
nal, independiente y superior al Deracho penal ordinaric.

Es interesante resumir las ideas de Jiménez de
Asia sobre el particular en la sigulente forma: "... es
curioso por demés, que por el hecho de alterar los adje-
tivos, se pretenda hacer predominar lo internacional so-
bre teda otra calificacibén. WMAs cierto nos parece que -
impera 1o penal en la nueva disciplina v es lo que pre—-
cisamente la singulariza de lo internacional lato sensu.
A pesar de ello, sus entusiastas partidarios olvidan lo-

que supone 1o penal, su caricter de mayor gravedad por -



- 5] -
i

las sanciones que maneja, las garantias que por eso mis-
mo, deben darse a los posibles delincuentes, sean indi--—
viduos o entidades colectivas"... "hoy por hoy es utépi
ca esa rama jurfdica de nuevo cuflo, y a juzgar por 1o =
que dicen sus defensores, no es deseable que se Cree con
semejante orientacibn, en que se mira la ley como fuente
subalterna y se alzapriman otras fuentes, con las que el
‘riesgo de arbitrariedad es palmario. Acaso la compoSi-—-
cién de un Cédigo penal internacional, definidor y san—-
cionador de los mds graves delitos, y de un Tribunal in-
ternacional penal que los enjuicie, diera el preciso con
tenido para que se creara robusta esa nueva dogmitica --
jurfdica. Pero siempre faltaria el medio de aplicar la-
coaccibn, sin el cual resulta ilusoria toda norma que --—
pretenda inscribirse en la esfera del Derecho. 8i se -
Forma, para hacerla posible, una comunidad de naciones -
provista de una estructura supranacional que juzgue y -—
sancione, sblo serfa fragmentaria, otro grupo de Estados
podria agruparse en otra commnidad no menos parcial, y -
al margen y en divergencia con los dos bloques antagbni-
cos, acaso surgirfan otras comunidades no menos incomple
tas..,. como esti realmente ocurriendo". (20)

C. Consideramos el medio mds idéneo para otor
gar una proteccién eficaz contra delitos que lesionan =
los intereses comunes a todos los Estados, la universa-——
lidad de la represibén de los mismos, lograda mediante la
paulatina inclusién de los tipos respectivos en las le--
gislaciones internas de todos, o al menos la mayoria de-
los miembros de la comunidad internacional. BEsto puede-
llegar a lograrse mediante la celebracién de tratados -
internacionales en que se definan tales actos y se acep-
te el compromiso por los signatarios, de unificar sus lg
gislaciones penales.
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Comprendemos que ésta es una tarea con no po--
cos obstculos y que por su propia naturaleza requeriria
de tanto tiempo que no nos permite adelantar vaticinios
optimistas; sin embargo, es una solucibn con mayores vi-
sos de realidad y que envuelve menos riesgos que la for-
macién de wn verdadero Derecho internacional penal.

. Esta posicién es la tomada por Luis Jiménez'de
Asfia, Donnedieu de Vabres y Carlo Miglioli, entre otros,
a la que por conviccibn nos adherimos.
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CAPITULO III

BL DERECHO PENAL EN
LA NAVEGACION AEREA

SUMARIO: 1. Presentacién del tema. 2. Deli
tos cometidos en el medio aeronfutico: A. De

- litos del Derecho comfin. B, Delitos propios =~

~de los medios de transporte. C. Delitos que-
sblo se dan en el medio aéreo. 3. De la ju—-—
risdiccibn: A. Concepto de territorio. Le--
gislacibén mexicana. B. El conflicto de nor--
mas penales en el espacio, con referencia espe
cffica al delito "aéreo". C. Hipbtesis de sO
lucidbn.

1. Al aparecer un nuevo medio de transporte y
la necesidad imperiosa de regular juridicamente todos -
los hechos relacionados con el mismo, surgid el Derecho-
aeronfutico, definido como el "conjunto de normas de De-
recho plblico y privado de la navegacibén aérea dedicada-
al transporte de cosas y de personas, mediante la utili-
zacibn de aeronaves, y las relaciones jurfdicas nacidas-
de tal sistema'. (15

Ya desde el lejano afio de 1915, el desaparecCi-
do penalista hispano Bugenio Cuello Caldn escribia: -
"Cuando nuestras esperanzas y nuestros suefios se hayan -
realizado y los dirigibles y aeroplanos surquen el espa-~
cio en todas direcciones como hoy los navios cruzan los-
mares y los ferrvocarriles la superficie de la tierra, -
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surgirdn entonces conflictos juridicos apenas sospecha—-
dos, se presentarén problemas inesperados, se crearén, -
en una palabra, nuevas relaciones de derecho que, no pu-
diendo encajar en los viejos moldes de las leyes actua—-
les, exigirén férmulas novisimas que las encaucen y regu
len". (2

2, Esas nuevas férmulas a que hace alusidn el
autor citado, han surgido para integrar el Derecho aero-
nfutico, que se ha nutrido de principios del Derecho ci-
vil, del mercantil, del administrativo, etc., aplicables
a las relaciones que se regulan en otros medios de transg
porte. En parte también han surgido teorfas de nueva -~
creacibn, aplicables finicamente a la navegacibdn aérea.

El Derecho penai no es la excepcidn, de manera
que podemos hablar de delitos comunes, que han sido tipi
ficados sin tomar en cuenta al transporte aéreo; de deli
tos tipificados para la proteccién de las vias de comuni
cacibn y los medios de transporte, que son aplicables a-
la navegacién aérea; y también delitos que sblo se dan -
en el medio aéreo.

Un problema relacionado con los delitos que --
pueden presentarse con motivo de la navegacidn aérea, vy
que reviste caracteristicas especiales en este medio, es
el de la jurisdiccibn, que trataremos en el punto 3 de -
este capitulo.

A) DELITOS DZL DERECHO COMUN.
Dentro de este apartado se comprenden todos -

aquellos ilfcitos penales que de alguna manera se rela——
cionan con la actividad aerondutica, sin que para la ti-
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pificacién de tales hechos se haya considerado a ésta en
forma alguna, por ser tal circunstancia intrascendente,-
O por tratarse de un tipo penal ya consignado en las le-
gislaciones desde antes de la aparicién de la aeronavega
cibn.

fste es el caso, por ejemplo, del robo que un-
pasajero comete en agravio de otro a bordo de un avidn,-
sin que concurran circunstancias que afecten la seguri~-
dad en el vuelo; en igual forma podriamos sefialar a las
lesiones, el homicidio, etec. Otro ejemplo seria la in--
troduccién de contrabando o el tréfico de enervantes -~
cuando el medio utilizado es la navegacibn aérea.

B) Delitos tipificados para proteger a la na-
vegacibn aérea como a cualquier otro medio de transporte.

Haremos un anilisis de estos delitos con refe-
rencia exclusiva a la legislacién mexicana. Seflalamos -
sin embargo, que en las diversas legislaciones se tipifi
ca una extensa gama de hechos que de manera independien-
te estén penados y, ademds, se preve por separado su apa
ricién en cuanto se relaciona con la navegacién aérea. -
En otros casos, se sancionan como delitos hechos gque en-
la ley mexicana estén previstos como simples infraccio--
nes administrativas.

Gay de Montell& (3) se ocupa en su Tratado de-
hacer un anélisis de los delitos "aéreos" recogidos en -
diversas legislaciones.

como ejemplo, podemos seflalar los delitos cone-
tra la personalidad del ©stado que tipifica el Cbdigo de
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la navegacién italiano en sus articulos 1088 y 1089 que-
consisten en el enrolamiento de un nacional en aeronave-
de wn istado én guerra con el Estado Italiano, y vilipen
dio del pabellén nacional o de otro emblema por la tripu
lacién de una aeronave italiana encontrindose en el ei—-
tranjero. B&En el caso concreto, nuestro ordenamiento pu-
nitivo sanciona este tipo de agravios en términos genera
les, es decir, sin hacer especial referencia a su comi--—
sidén en relacibdn al medio aerondutico (artficulos 124 —-

fraccibn VIIT y 192 del Cbdigo Penal).

Los delitos que atentan contra la aviacibn co-
mo via de comumnicacibdn o medio de transporte, estén pre-
vistos en nuestro Cédigo Penal vigente en el Capitulo I,
del Titulo Quinto, que trata de los ataques a las vias -
de comunicacidén y violacibén de correspondenvia. Ademis,
en virtud de lo dispuesto en el articulo 6° del ordena--
miento aludido, se da la pauta para la aplicacibn de la-
Ley de Vias Generales de Comunicacibén como ley penal es-
pecial para punir los atentados contra las vias de comu-
nicacién que ésta preve.

Haremos su examen mediante wia clasificacién ~
que proponemos en atenciébn al bien juridico tutelado:

a) Delitos en que el bien jurfdico que se pro
tege es la seguridad de la navegacidén aérea.

En primer lugar, el artfculo 166 del Cbdigo Pe
nal tipifica la conducta de aquella persona que: "...qui
te, corte o destruya las ataderas que detengan una embar
cacién u otro vehiculo, o quite el obstdculo que impida-
o modere su movimiento...!"

— -~ F N e
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Bn la fraccién VIII del artfculo 167 Se sancio
na: "Al que con objeto de perjudicar o dificultar las --
comunicaciones, modifique o altere el mecanismo de un —-

vehiculo haciendo que pierda potencia, velocidad o segu-
ridad".

Asimismo el artfculo 169 del Cédigo Penal tipi
fica el delito de ataque y sefiala pena de prisibn: “Al-
'que ponga en mwovimiento una locomotora, carro, camidn o-
vehiculo similar y lo abandone o, de cualquier otro modo,
haga imposible el control de su velocidad y pueda causar
dafio..."

BEn el articulo 167 fraccibn IV del Ccbédigo Pe-—
nal se castiga la conducta consistente en '"...el incen-
dio de un vagdn, o de cualquier otro vehiculo destinado-
al transporte de carga..."

Por lo que hace a la Ley de Vias Generales de-
Comunicacién, encontramos previstos los siguientes deli-
tos:

£l artficulo 533 dispone el castigo a: "LOS ~-—
que daflen, perjudiquen o destruyan las vias generales de
comunicacibén, o los medios de transporte, o interrumpan-
los servicios de unas y otros...", sin perjuicio de w=-
"...las sanciones especiales que para estos casos esta-—
blece el Cédigo Penal.

En el artfculo 536 se sanciona: "...al que de
cualquier modo destruya, inutilice, apague, gquite o came
bie wna sefial establecida para la seguridad de las vias-
generales de comunicacién o medios de transporte". En el
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segqundo parrafo se sanciona igualmente a: "£1 que colo~
que intencionalmente seflales que puedan ocasionar la pér
dida o grave deterioro de vehiculos en circulacidn...®

b) Delitos previstos para proteccibn del or-—
den juridico administrativo de la empresa portadora.

Bl artfculo 528 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacidn castiga a :la persona: "...que indebidamen
te autorice o contrate servicios conforme a tarifas dis-
tintas de las aplicables al caso" y "con el fin de ocul-
tar la infraccibn se asentaren partidas falsas en los -—
libros o se expidiere carta de portes u otro documento -
igualmente falso..."

También en el articulo 531 de la Ley se preve-
otro caso de este tipo de delitos para reprimir el hecho
de que "...sin la debida autorizacibédn de la empresa (se)
vendiere o enajenare por cualquier titulo un boleto per-
sonal" y "ademéds se alterase el nombre de la persona a -
quien originariamente se hubiere expedido el boleto".

Por otra parte, el articulo 532 establece una-
sancién a: "Bl empleado que sin autorizacidén de la em--
presa expidiere alglin pase" y "al que enajene un pase o-
1o use indcbidamente".

c¢) Delitos previstos para proteger la seguri-
dad de la navegacibén aérea contra infracciones graves a-
la reglamentacidn aérea que, de manera indirecta, aten--
tan en su contra:
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£1 primero de ellos estd contenido en el arti-
culo 535 de la Ley, que sanciona: "A los conductores de
toda clase de vehiculos que manejen o tripulen éstos en~
vias generales de comunicacién sin haber obtenido 10s ——
certificados de capacidad fisica y aptitud, o sin las 1i
cencias exigidas por la ley..." £n el segundo parrafo -
del mismo articulo se hace extensiva la sancibn a: ---
",..el empresario o duefio del vehiculo que autorice o -
consienta su manejo o tripulacién sin que el conductor -
posea los certificados y licencias mencionados..."

Otro delito de esta misma clase, es el defini-
do en el artficulo 537 de la Ley, que sanciona a: "Los -
conductores y demés tripulantes que intervengan en el ma
nejo de vehfculos, si conducen estos en estado de ebrie-
dad o bajo la accién de cualquier enervante... en caso -
de reincidencia".

Bs considerado delito por el articulo 546 de -
la Ley el que un "...capitén de una embarcacién o piloto
de una aeronave... salga de un puerto, cuando por mal -—-
tiempo o por previsiém de &1 se le prohiba salir..."

C) Delitos que sblo se dan en el medio aéreo.

Bstos son hechos que por su cardcter especial-
no son calificados como delitos cuando se cometen en un-
medio distinto del aéreo, o que no pueden existir si no-
es ﬁrecisamente en el medio aéreo.

Un caso tipico 1o constituye el desvio de ae-~
ronaves, que serd motivo de un detallado estudio por se-
parado.
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Bl artfculo 170 del Cbdigo Penal prevé, ademés
del delito de desvio de aeronaves, la figura delictiva -
de destruccidn, ya sea parcial o total, de una acronave,
haciendo uso de cualquier medio; y se consigna como cir-
cunsgtancia agravante el hecho de estar ocupada la aerona
ve al ocurrir el ataque.

En la Ley de Vias Generales de Comunicacibn, -
encontramos regulados los siguientes delitos:

* Artfculo 559: Considera delictuosa la obS~—
truccibn u obstaculizacién en cualquier forma de las pis
tas, andenes y demés lugares de trénsito de los aerbdro-
mos.

* La inmundacién parcial o total de un aerdédro~

mo, y la negligencia para evitarla, son tipificadas como
delito por el articulo 560 de la ley.

* Otra modalidad de ataques que en forma direc
ta afectan la seguridad de la aeronavegacibn es la Obg--—
truccidn, interferencia o impedimento a la radiocomuhicg
cidén aeronfutica por medio de transmisiones radiotécni--—
cas que se encuentra tipificada penalmente por la Ley en
su articuio 561.

Entre los delitos que atentan contra la seguri
dad de la navegacidn aérea en forma indirecta por viola-
cibn a disposiciones reglamentarias, citamos los siguien
tes:

* No utilizacidn de servicios auwxiliares de se
guridad durante la operacién de una aeronave (articulo -
565 de l1a Ley, Fraccibn I).

S~ k. - DV D g VU Y
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* Tripular una aeronave sin estar facultado pa
ra ello, o hacerlo sin llevar consigo la licencia respec

tiva, o estar ésta suspendida o vencida (articulo 565
fraccibn 1),

-

* Transportar en una aercnave armas, articulos
explosivos o inflamables, o semejantes, sin la autoriza-—
cibn necesaria (articulo 565 fraccibn I).

* Permitir que un miembro de la tripulacién de
vuelo participe en las operaciones de la aeronave en es-
tado de intoxicacibén alcohblica (articulo 565 fraccibn I)

* Desobedecer Srdenes o instrucciones recibi~-
das con respecto al trénsito aéreo, en operacién de una-
aeronave (articulo 565 fraccibén II).

% Permitir a un individuo distinto de la tripu
lacién de vuelo de una aeronave, que intervenga en su -
operacidén (articulo 565 fraccién II).

% Abandonar una aeronave con la deméds tripula-
cibn, pasajeros v carga en lugar distinto de la termina

e tiny

de vuelo, sin causa justificada (articulo 565 fraccién -
II). '

¥ Tripular una aeronave en estado de intoxica-
cibén alcohblica (articulo 565 Ffraccibn II).

* No comunicar a las autoridades correspondien
tes de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, —-—
los accidentes que ocurran a la tripulacién de waa aero-
nave durante la operacibén de ésta, o aquellos accidentes
de que tengan conocimiento "por razén de sus funciones".

P
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% Volar sobre zonas prohibidas a la aeronavega
cibn (articulo 565 fraccibn III).

* Realizar vuelos acrobdticos, rasantes o de -~
exhibicibn en lugares habitados (articulo 56% fraccién -
ITI).

¥ Realizar vuelos después de que la aeronave -
haya sufrido reparaciones o modificaciones en su planea-
dor, motores o hélices, sin haber pasado una inspeccidn-
vy obtenido su aprobacidn por la Secretaria de Comunica—-
ciones y Transportes (articulo 566).

* Incumplir las disposiciones relativas a fa—-
ros y seflales de seguridad en tierra o en las aeronaves,
por parte del personal encargado de su cuidado (articuloc -
568 ).

¥ Negarse a participar en operaciones de blig——
queda v salvamento de aeronaves cuando se ha sido reque-—
rido a hacerlo por la autoridad (articulo 569, primera -
parte).

* No dar parte a las autoridades correspondien
tes de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, de |
un accidente adreo, cuando se ha tenido conocimiento de—
81 (articulo 569, segunda parte).

EBspecial mencidn merece el articulo 570 de la-
Lev, que dispone la aplicacidn a la navegacidén aérea de—
las disposiciones del Cédigo Penal para el Distrito y Te
rritorios Pederales, relativas a la pirateria. En vir--
tud de que al efectuar tal aplicacibén se configuran deli
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tos que son verdaderos actos de pirateria aérea, nomen--
clatura que ha sido confundida con el desvio de aeruidm—
ves, analizaremos aquéllos también cuando tratemos on —-
forma especifica al desvio de aeronaves.

Igualmente debemos sefialar que el articulo 60-
del Cbdigo Penal, que contiene diversas reglas aplica—-—-—
bles a los delitos de imprudencia (o culposos, como en -
Doctrina se les conoce), establece un régimen especial -
para "los actos u omisiones imprudentes, calificados co-
me graves, que sean imputables al personal que preste --
sus servicios en una empresa ferroviaria, aeronéutica,-—
naviera o de cualesquiera otros transportes de servicio-
piblico federal o local", y que "causen homicidios de --
dos o mis personas".

3. JURISDICCION.

Hemos examinado con anterioridad los problemas
que se presentan al tratar la validez espacial de la Ley
Penal y hemos visto también cbémo se resuelven en la mayo
ria de las legislaciones (incluida la nuestra) mediante-
la aplicacién con carécter de regla general del princi--
pio de territorialidad, el cual se complementa con 1los -
de personalidad o nacionalidad y real o de proteccibn, -
aplicados como principios de excepcién.

En materia de aeronavegacién, si bien el crite
rio anterior es de gran utilidad para la resolucién de -
un gran anfmerc de cascs, quedan sin embargo otros sin so
lucibn satisfactoria debido al especial caricter de —-——-
aquélla.



T e e e e e n—

R eba— gt ot

o g T e e T D e e

- 67 -

A. En primer lugar, haremos un examen del con
cepto de territorio para analizar hasta qué punto el - -
principio de territorialidad es aplicable a la navega—-—-
cién adrea.

Luis Jiménez de Asfia nos da el siguiente con--
cepto: "Territorio de un Estado es la porcidn de super-
ficie terrestre, sea de tierra firme o de aguas someti--
das a la soberania de un Estado, que se extiende a los -
espacios del subsuelo y del aire en que pueda desenvol-~
verse wna actividad humana, asi como las cosas sobre 1las
que se ejerce potestad estatal (buques y aeronaves), y -
alin porciones de suelo extrafio sobre las que alcanzan su

?o?inio conforme a principios de Derecho Internacional.
4

Vemos cbmo la definicidn estd formulada desde~
un punto de vista estrictamente juridico y no solamente-
geogréfico, pues incluye porciones que por virtud de una
ficeibn juridica son consideradas parte integrante del -
territorio de wna nacibn, como es el caso de los bugques-
v aeronaves.

De esta definicién consideramos importante es~—
tudiar en especial el concepto del espacio aédreo.

Como ya lo mencionamos en su oportunidad, des-
de los primeros afios de la navegacidn aérea, y atn antes,
ha sido materia de discusidn el determinar si el espacio
adreo es susceptible de estar sujeto a la soberania de -
un fstado, v si es asi, cull es el limite para su ejer--
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. Hemos mencionado la posicién sostenida por Fau
chille, que desde 21 afio de 1910 se debatid a nivel in--
ternacional en la Conferencia Internacional para regla~—-—
mentar la navegacidn aérea, celebrada en Paris en el mes
de mayo. Fauchille sostenia la libertad del aire y con-
sideraba al espacioc aéreo como wn bien de usufructo wi-

versal no susceptible de dominio por ningln Estado en lo
particular.

La posicidn contraria, sostenida por Inglate--~
rra, pugnaba por el derecho de todo Estado a ejercer so-
berania exclusiva sobre el espacio aéreo sobre su terri-
torio.

fn su oportunidad, también vimos cdmo en el -~
Convenio para la Reglamentaci6n de la Navegacién Adrea,-
suscrito en Paris el 13 de octubre de 1919, se consagrd~
como principio fundamental en su articulo primero la se-~
gunda de las tendencias anotedas. M&s tarde, la Confe--
rencia de Chicago de 1944 afirmd dicho principio de ab--
soluta soberania, si bien se pretendid suwavizarlo un tan

to para asegurar la supremacia de las grandes potencias-
aéreas.

Ahora bien, aceptado que todo pais ejerce una-
soberania exclusiva sobre su espacio aéreo territorial,-

debemos precisar cudles serian los limites a que debe su
jetarse.

Al respecto, nos seflala Jiménez de Asta lo si-
guiente: "Se £ijbé primero en 500 metros y mds moderna--—
mente en 1500, que parecia ser entonces el maximo alcan
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ce de la fotografia aédrea, y por ello el fEstado, por ci-
ma de esa altura, ya no podia temer del espionaje ejerci
do por aviones. Y no han faltado quienes, como Binding,-
Holtzendorff, Riviére y Mérignhas, fijen el limite aten-
diendo al alcance de las armas disparadas desde tierra.-
Bsta Gltima forma de delimitar la atmbsfera territorial-
es inaceptable, atendidas las diversas condiciones en --
que se desenvuelve la navegacién maritima y la aérea". -
"M&s racional seria establecer el limite méximo -como -
Manzini propuso- en el punto mas alto que un aerdstato -

puede alcanzar en condiciones normales..." (5)

Gay de Montelld afirma: "La tesis de la sobe-
rania del Estado sobre la tierra firme y sobre el mar te
rritorial se extiende en la moderna doctrina a la atmbs~
fera que envuelve el territorio del Bstado". "Pero asi-
como el derecho del propietaric de la superficie queda -~
limitado a la altura de las posibilidades de construc--—-
cibn y de plantacibn, el Estado soberano gana en pfofun—
didad de altura todo cuanto permite la atmbsfera alcan--
zar sin perjuicio de la vitalidad humana (esfera, estra=
to y cromdsfera), y asi a medida que van perfeccionéndo-
se los aparatos de vuelo. Tal es la teoria de Von Ulew-
mann, Collard, Gemma, Baldwin, Scialoja, Von Liszt y ===
Griinnwald, admitiéndola este Gltimo como una concepcidn-
de cervidumbre de paso".

Al tratar de los limites a la soberania aérea,
el mismo autor refiere: "Si bien es verdad que las con-
venciones internacionales, lo mismo que la mayoria de -
las legislaciones, se refieren sblo a la soberania sobre
el espacio atmosférico, nadie pone en duda que tal sobe-~
rania se extiende hasta donde los medios de navegacibn -
permiten utilizar el espacio que gravita sobre el terri-
torio del Estado, porque responde & los mismos fines de-
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la defensa del territorio firme, del mar‘territorial y -
del restante espacio aéreo que lo envuelve, sin que que-
pa fijar limites a tal defensa, si consideramos qu¢ na——
die puede Ffijar tampoco limites a un posible ataque a la
soberania de la Nacién®, (6) Como se observa, también
Montelld se adhiere al parecer de Manzini.

—

A nuestro entender, no debemos Fijar el limite
a que estl sujeto el espacio aéreo sobre el que un Esta-
do ejerce su soberania, en razbdn de la altura méxima que
pueda desarrollar una aeronave, pues éstas, conforme se-
logran mayores avances en la téfnica aerondutica, cons-
tantemente alcanzan mayores alturas. MAs propio nos pa-
receria que se fijara el limite aludido en los limites -
mismos de la atmbsfera terrestre, por ser éste un crite-~
rio menos susceptible a constantes variaciones.

Por otra parte, el limite horizontal a la sobe
rania sobre el espacio aéreo se extiende a aquél ubicado

sobre todo el territorio sujeto a la soberania del Esta-
do.

Una vez determinado hasta que punto ejerce un-
Estado su soberania sobre el espacio aéreo comprendido -
sobre su territorio, corresponde como consecuencia afir-
mar que el espacio adreo no sujeto a la soberania de nin
glin Estado, es decir, aquél que se encuentra sobre mar -
libre o territorios que no dependen de la soberania de -~
Bstado alguno, es "espacio aéreo libre", que guarda un -
régimen similar al que rige en mar libre.

B. En nuestra legislacién encontramos regulada la
materia en los siguientes preceptos:
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CONSTITUCION POLITICA:

vArticulo 42. El territorio nacional com;ren—
de:

I. Bl de las partes integrantes de la Federa-
cidn;

II. Bl de las islas, incluyendo los arrecifes
y cayos en los mares adyacentes;

III. El de las islas de Guadalupe y las de Re
villagigedo, situadas en el Océano Pacifico;

IV. La plataforma continental y los zbcalos -
submarinos de las islas, cayos y arrecifes;

V. Las aguas de los mares territoriales en la
extensidén y términos que fija el Derecho Internacional,-
v las maritimas interiores, y

VI. [E1 espacio situado sobre el territorio na
cional, con la extensibén y modalidades que establezca el
pPropio Derecho Internacional'.

£1 articulo 48 del mismo supremo ordenamiento-
nos indica que el espacio aéreo situado sobre el territo

rio nacional, dependeri directamente del Gobierno de la-
Federacidn.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién por -
su parte, afirma la declaracién del articulo 42 Constitg
cional al establecer:

e
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"Articulo 306. E1 .espacio situado sobre el te
rritorio mexicano esté& sujeto a la soberanfa nacional.

La ficcibén juridica que considera como una ex-
tensién del territorio de un Estado, a las aeronaves ——-
con matricula otorgada por aquél, se encuentra regulada-
por nuestra legislacidn, al determinar el Cbédigo Penal -
para el Distrito y Territorios Federales, aplicable en -
la materia:

"Articulo 5. Se considerardn como ejecutados-
en territorio de la Repéiblica:

I. Los delitos cometidos por mexicanos o por-
extranjeros en alta mar, a bordo de buques nacionales;

II. Los ejecutados a bordo de un buque de gue
rra nacional surto en puerto o en aguas territoriales de
otra nacidn. Esto se extiende al caso en que el buque -
sea mercante, si el delincuente no ha sido juzgado en la
nacién a que pertenezca el puerto;

III. Los cometidos a bordo de un buque extran
jeroc surto en puerto nacional o en aguas territoriales -
de la Repfiblica, si se turbare la tranquilidad pblica -
0 si el delincuente o el ofendido no fueren de la tripu-
lacidn., En caso contrario, se obrari conforme al dere——
cho de reciprocidad;

IV. Los cometidos a bordo de aeronaves nacio-
nales o extranjeras que se encuentren en territorio o en
atmésfera o aguas territoriales nacionales o extranjeras
en casos andlogos a los que sefialan para bugues las frac
ciones anteriores, y
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V. Los cometidos en las embajadas o legacio—-
nes mexicanas'.

Es de interés transcribir el comentario que ha
ce Carrancd y Trujillo a la fraccidn IV antes citada:

"Por 'casos andlogos! no debe entenderse la -
aceptacién del método andlogico de interpretacién de la-
ley penal, prohibido por la Constitucidén... Es éste un -~
caso de reenvio por el que el legislador evitd una inne-
cesaria repeticién de situaciones que, eso si, deben ser
esencialmente las mismas, idénticas mutatis mutandi, y -
no s6lo semejantes o andlogos; consideracidn esta Gltima
que hace aconsejable el perfeccionamiento del texto COw-
mentado". (7)

También la Ley de Vias Generales de Comunica—-
¢ibn recoge esta Fficcibn, pues dispone:

"Articulo 309. Se someterdn a las leyes mexi-
canas;

I. Los hechos y actos juridicos que ocurran -
a bordo de las aeronaves mexicanas durante el vuelo, ya-
sea sobre territorio nacional o sobre mares territoria~-—
les y aquellos que ocurran a bordo de aeronaves mexica-—-—
rias durante el vuelo sobre territorio extranjero, a me~—
nos que sean de tal naturaleza que atenten contra la se-
guridad o el orden phblico del Estado extranjero subya—-—
cente..."

B. En atencibn a los principios contenidos en
nuestra Ley, trataremos ahora sobre los posibles conflic
tos de leyes que pueden suscitarse por la comisién de de
litos "aéreos".
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Existen delitos que por su naturaleza (p. €. =
el de inundacién parcial o total de un aerddromo, articu
lo 560 de la ley de Vias Generales de Comunicacifn), o -
por el lugar de comisién (desvio de una aeronave mexica-
na en vuelo nacional, ocurrido en el &mbito territorial-
de la Replblica), no presentan dificultad para la deter—
minacién del tribunal competente, por aplicacién del - -
principio de territorialidad de la ley.

£l problema aparece con la intervencién de ele
mentos extranjeros en la integracidén del delito, que ha-
cen dificil la aplicacidn del principio tradicional de -
la territorialidad.

Por considerarlo de interés. transcribimos el-~
pensamiento de Manuel A. Vieyra sobre esta cuestibn: - -
v, ,.reconocemos que las peculiaridades del espacio aéreo
imponen una rectificacién de los principios generales.: -
Asi la nacionalidad, principio que rechazamos en el Dere
cho Penal comin, juega en los problemaé aéreos un papel-
de mucha importancia. Los Estados exigen a sus acrona——
ves el respeto a una reglamentacidn severa y les intere-
sa el renombre de su aviacibén, lo que realza la impor--
tancia de la ley del pabellédn".

C. Para tratar el problema, examinaremos por-
separado las distintas situaciones en que consideramos -
puede ocurrir principalmente el conflicto de jurisdicC---
ciones en materia de delitos aéreos. En cada caso, cita
remos la solucibn que plantea la Doctrina y a continua--—
cibn la plasmada en lo particular en nuestra legisla-——-—
cibn.
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a) Delitos cometidos a bordc de una aeronave-
extranjera, en vuelo sobre territorio mexicano. Efn 1. -
moderna doctrina, elevada a la categoria de normpa invcr-
nacional, se ha aceptado el principio de que la sobera-—
nia que todo Estado ejerce sobre su territorio, se ex——-

tiende al espacio aéreo que envuelve al mismo.

Derivacién 1lbgica de dicho principio, y como -
consecuencia de la territorialidad de la ley penal, ca--
bria afirmar que los delitos que se cometan a bordo de -
una aeronave, sin distincibn de nacionalidad, que se en~
cuentre en vuelo sobre el territorio de un Estado, deben
ser juzgados con arreglo a las leyes de éste.

fste es el parecer del multicitado Gay de Mon-
telld, quien dice: "Por lo general se puede afirmar que
los Estados se declaran competentes para conocer de las -
infracciones a las leyes y a los reglamentos relativos -
a la circulacibn aérea y a las leyes del Estado sobrevo-
lado, dimanando este principio de la soberania del Esta-

do que cada cual reivindica sobre su espacio atmosféri--
co"., (9)

Empero, se impone hacer una distincibn, para -
examinar hasta qué grado es factible esta aplicacibén te-
rritorial:

a') Delitos cuya comisién altera el orden ju-
rfdico del Estado subyacente: En este caso, la jurisdic

cién del Estado sobrevolado resulta inobjetable.

Imaginemos a este efecto los siguientes casos:
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Arrojar objetos sobre la superficie del terri-
torio del Estado subyacente, cuando causan dafios materia

les u originan un peligro serio en perjuicio de dicho Es
tado.

Violacién de las disposiciones que regulan el-
transito aéreo sobre el territorio del mismo Estado.

Atentados contra la seguridad del vuelo, ya —-
sea por ataques directos a la aeronave, o0 a la tripula-—-
cibén de vuelo; o bien mediante el ejercicio de violencia
sobre los pasajeros.

Bs obvio que en los delitos apuntados en este-
inciso, cuando el Bstado afectado ha ejercitado su facul
tad punitiva, no es procedente que, con posterioridad el
Estado en el que esté registrada la aeronave en cuestiédnm,
pretenda juzgar los mismos hechos, por respeto al princi
pio universal de “non bis in idem".

b') Delitos que de hecho no significan una ql
teracibén al orden piblico del estado subyacente. .

fista hipbtesis ha sido resuelta en la doctrina
m&s generalizada inclindndose por la aplicacibén de la -
"Ley del pabelldn®, es decir, se reconoce jurisdicciédn -
preferente al Gstado de nacionalidad de la aeronave en -
cuestidn,

Reproducimos a continuacién algunos de los ar-
gumentos esgrimidos:
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Jiménez de Asfia expresa: "...cuando los actos
realizados a bordo de aeronaves no son trascendentes pa-
ra el pais sobre el cual vuelan, se aplicard la competen
cia del Gstado a que pertenezcan, porque en este caso el
Estado en cuyo aire territorial se hubiera perpretado el
delito, no tiene interés en castigar, puesto que la tran

ui%idad plblica de su territorio no se ha alterado%. -
10

Por su parte, Vieira afirma: "E1 Estado subya
cente en estos casos tiene un interés meramente tedrico-
puesto que su orden plblico estaria sblo indirectamente-

violado". (11)

Niemeyer asevera: "ELl hecho de no estar el Bs
tado sobrevolado afectado por tales actos, justifica la-
ficcidn segln la cual el delito se considera cometido en
el territorio del Estado del cual la aeronave lleva las-
marcas de nacionalidad".

Por cuanto hace a convenciones internacionales,
hasta antes de la celebracién del "Convenio sobre las in
fracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de -
las aeronaves', firmado en Tokioc el 14 de septiembre de-
1963 (al que en adelante nos referiremos, por brevedad,-
como “"Convenio de Tokio"), no se habfa regulado con ca--
récter de norma internacional, y de manera precisa, el =
tema de la jurisdiccidn aplicable a delitos cometidos a-
bordo de aeronaves en vuelo. ’

Gay de Montelld afirma, después de analizar --

los Convenios de Paris, 1919 (art. 25), y de Chicago, --
1944 (art. 12), que el sistema de Chicago, como el de -
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Paris, admite la coexistencia de la competencia de la ~-
aeronave en donde se haya cometido la infraccidn®.

En el Convenio de Tokio se determina de manera
expresa sobre la jurisdiccibn:

"Art. 3.

"1) Bl Bstado de matricula de la aeronave se-
r& competente para conocerde las infracciones y actos co
metidos a bordo.

"3) E1 presente Convenio no excluye ninguna -
jurisdiccibén penal ejercida de acuerdo con las leyes na-
cionales".

"Art. 4. El estado Contratante que no sea el-
de matricula no podri perturbar el vuelo de una aeronave
a fin de ejercer su jurisdiccidédn penal sobre uwna infrac-—
cibn cometida a bordo més que en los casos ‘siguientes:

a) 1la infraccibn produce efectos en el terri-
torio de tal Estado;

b) 1la infraccién ha sido cometida por o cone-—
tra un nacional de tal Estado o una persona que tenga su
residencia permanente en el mismo;

c) 1la infraccién afecta a la seguridad de tal
Fstado;

d) 1la infraccién constituye una violacidén de-
los reglamentos sobre vuelo o maniobras de las aeronaves,
vigentes en tal Estado;
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e) cuando sea necesario ejercer la jurisdic-—
cién para cumplir las obligaciones de tal Estado de con-
Formidad con un acuerdo internacional multilateral".

Bs decir, que sin excluir 1la jurisdiccidn del
Estado sobrevolado, se le otorga preferencia al Estado -~
de matricula de la aeronave, salvo que se afecte seria——
mente el orden plblico de aquél.

El indicado para decidir si ha habido o no - -
afectacibtn alguna que justifique la interferencia en el-
vuelo de una aeronave, es el Estado sobrevolado.

En nuestra legislacibén estd prevista de una ma
nera defectuosa la presente cuestidn.

En efecto, el artfculo 5° en nuestro Cédigo Pe
nal aplicable en materia federal, considera en su frac--
cibén 1V, interpretada a la luz de la fraccién III, como-
cometidos en territorio de la Repiiblica,los delitos con-
sumados a bordo de una nave extranjera surta en un aero-
puerto nacional o en vuelo sobre aguas territoriales de-
la RepGblica, "si se turbare la tranquilidad pfiblica o -
si el delincuente o el ofendido no fueren de la tripula-
cibénv,

lLas fallas que se aprecian de la anterior. in--
terpretacidén son salvadas por aplicacién del Convenio de
Tokio como Ley Suprema de la Unién; en virtud de lo dis-
puesto por nuestro articulo 133 constitucional, y segin-
decreto del mjecutivo del 7 de enero de 1969, publicado-
-por el Diario Oficial de la Federacién, el 15 de enero -
del mismo afio.
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De cualquier forma, es aconsejable que se in--
cluya en nuestro Cédigo Penal una forma de jurisdiccidn-
especifica en materia penal aérea, congruente con el Con
venio de Tokio, y no que se haga un deficiente trasplan—
te de reglas aplicables en la navegacidn maritima.

b) Delitos cometidos a bordo de una aeronave-~
extranjera surta en un aeropuerto nacional.

Consideramos conveniente definir, en primer 1u
gar, culndo una aeronave estd "en vuelo", para deducir -~
por exclusién, cuéndo se seguirén los lineamientos que -
apuntemos en este apartado.

En el Diccionario de la Lengua Espafiola, encon

tramos la siguiente acepcién: "Vuelo: accién de volar®.

"Volar: elevar en el aire y moverse de un punto a otro-
en un aparato de aviacién".

M&s que la anterior definicién gramatical, es-
de 1nterés la que el Convenio de Tokio contiene:

*Artfioulo primero. Plrrafo 3. A los fines -~
del presente Convenio, se considera que una aeronave se~
encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza motriz-
para despegar hasta que termina el recorrido de aterriza
jen.

Decimos que reviste mis interés, por su mayor-
contenido jurfdico, pues si de hecho el vuelo consiste -
precisamente en elevarse y sustentarse en el aire, debe-
reconocerse que a los fines de determinar la jurisdic---
cibn que conocerd de delitos perpretados a bordo de wna-
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aeronave, es idéntica la situacibén que se presenta cuan-
do ocurren en pleno vuelo o en los momentos inmediato an
terior y posterior al despegue.

Una situacibn distinta es la que se contempla-~
cuando el delito ocurre al estar la aeronave estacionada
en tierra.

Fernando de Vischer (13) sogtiene que cuando ~
el delito se perpreta estando la aeronave posada en tie-
rra, no hay para que tener en cuenta la nacionalidad de-
la misma y el hecho debe considerarse cometido en el te-
rritorio en que esté el avibdn.

Este peculiar problema es poco tratado en la -
Doctrina, y pensamos que la razbén es que la jurisdiccién
exclusiva del pais en cuyo territorio se encuentra la ag
ronave, es indiscutible. Por otra parte, la ficcibn ju~
ridica que se incluye en las legislaciones, de conside--
rar parte de su territoric a las aeronaves que ostentan-
su matricula, se creb més que nada, para el casc de aero
naves en vuelo, ya sea sobre plena mar, territorios no -
sujetos a soberanfa, o sujetos a la soberania de un Esta
do diverso. Por la anterior consideracién, hacemos nues
tro el parecer de Vischer antes expuesto.

El Convenio de Tokio no hace alusidén alguna al
respecto, pues como se consigna en su articulo primero,-
parrafo 2, sb6lo tiene aplicacibén por la comisién de in--
Pracciones a bordo de una aeronave mientras se halla en-
voelo. Tal vez esta omisién es hecha por considerar — -
igualmente, que en el caso de aeronaves posadas en suelo,
no aparece el conflicto de jurisdicciones, por las razo-
nes antes seflaladas.
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Repetimos aqui la interpretacidn hecha a la -~
fraccibn 1V, del articulo 5° del Cbédigo Penal, de acuer-

do a lo que dispone ¢l propio articulo 5° en su fraccidn
I1I:

"Se considerarén como ejecutados en territorio
de la Repiblica... los delitos cometidos a bordo de una-
aeronave extranjera surta en un aeropuerto nacional, si~
se turbare la tranquilidad pGblica o si el delincuente -
o el ofendido no fueren de la tripulacidn. En caso con-
trario, se obrard conforme al derecho de reciprocidadr.

Bs notorio lo inadecuado de dicha interpreta-—-
cibn e incluso consideramos que no hay necesidad de recu
rrir a ella, ya que es el artficulo 1° del Cbdigo Penal -
el que determina la aplicacién de la ley mexicana en el
caso avestudio. por virtud de su territorialidad.

¢) Delitos cometidos a bordo de una aeronave-
nacional en vuelo sobre territorio extranjero.

La solucidn doctrinal planteada en el inciso -
a), es la misma para el presente caso.

B1llo significa que también se hace necesario -

distinguir dos situaciones gque reciben diferente trata--—
miento:

a') en caso de que los delitos cometidos a -~
borde de una aeronave nacional en vuelo, alteren el or--—
den pﬁblico del territorio extranjero subyacente, el £s-
tado que ejerce su soberania sobre tal territorio tendré
Jjurisdiccidn preferente para su procesamiento.
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bt) cuando no exista tal alteracibn, la ley -
‘aplicable ser& la mexicana.

En igual forma que en 1los casos previstos en —
el mencionado inciso a), encontramos la aplicaciédn del -
artficulo 5° del Cbédigo Penal para el Distrito y Territo-

"rios Federales, muy deficiente y aconsejamos la elabora-—
cibn de normas de jurisdiccién especificas para la nave-
gacibén aérea.

En cambio, la Ley de Vias Generales de Comuni~
cacibén preve en su libro cuarto, dedicado a las comunica
ciones aeroniuticas, en el capitulo primero, la siguien-
te regla:

"Articulo 309. Se someterdn a las leyes mexi-
canas: I. Los hechos y actos juridicos que ocurran a -
bordo de las aeronaves mexicanas durante el vuelo, ya --
sea sobre territorio nacional o sobre mares no teriito-—
riales y aquellos que ocurraun a bordo de aeronaves mexi-
canas durante el vuelo sobre territorio extranjero, a me
nos que sean de tal naturaleza que atenten contra la se-~
guridad o el orden pOblico del fistado extranjero subya—-
cente".

Bsta previsibn, que obedece a reformas a la -
Ley hechas en el afio de 1950, est& de acuerdo con la Doc
trina y coincide también con los lineamientos que sobre-
jurisdiccibn establece el Convenio de Tokio, por lo que~
creemos que resuelve satisfactoriamente la cuestidn exa-
minada. '
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d) Delitos cometidos a bordo de aeronaves nae-
cionales en vuelo sobre alta mar, o sobre territorios no
sujetos a la soberania de estado alguno.

La teoria de la "ley del pabelldén", esbozada -
por Paul Fauchille desde 1902, consiste en considerar -
que "los aerdstatos privados, asi como los aerbstatos pii
blicos, para 1los actos que ocurran a su bordo, estén su-
jetos solamente a las leyes y a la jurisdiccibén del pais
del cual portan el pabellén®.

Si bien Fauchille elabord la anterior resolu-—-~
cibén inspirado en su propia teoria de una copropiedad -~
mundial de la atmbsfera terrestre, que como hemos visto,
en la actualidad ha perdido su vigencia, alin hoy en dia-
la "ley del pabellén" es muy 0itil, sobre todo para deter
minar la jurisdiccibén aplicable a los delitos cometidos-
a bordo de una aeronave en vuelo sobre el mar libre (gg;
1lius) o sobre territorios no sujetos a soberania.

Asi, el vCédigo del Aire", elaborado por el Co
mité Juridico Internacional de la Aviacidn, sefialaba en-
su articulo 23:

"Articulo 23. La aeronave que se encuentre -
por encima del alta mar o de un territorio que no depen-
da de la soberanfa de ningln Estado, estard sometida a -
1avlegislaci6n y a la jurisdiccibn del pals de su nacio-
nalidad".

Realmente ésta es la solucibn més adecuada y -
por ello, la Doctrina la admite de manera unénime.
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El Convenio de Tokio reconoce también la "ley-
del pabellén" y, con las excepciones que ya apuntamos en
el apartado A, establece en su articulo 3, primer pirra-
fo:

"Bl estado de matricula de la aeronave serd -
competente para conocer de las infracciones y actos come
tidos a bordo".

De nuevo estimamos que nuestra legislacién es-
incompleta, pues el articulo 5° del Cbdigo Penal en su -
fraccibn IV, en la que efectia un reenvio a las fraccio-
nes I a III del mismo para ampliar la ficcion juridica -
de la territorialidad de las aeronaves mexicanas, 1o ha-
ce en la forma siguiente:

"Los (delitos) cometidos a bordo de aeronaves—
nacionales o extranjeras que se encuentren en territorio
o en atmbsfera o aguas territoriales nacionales o extran
jeras, en casos andlogos a los que sefialan para buques -
las fracciones anteriores..." '

Como se aprecia, no se comprenden los casos de
aeronavés nacionales en vuelo sobre alta mar, ni sobre -
territorios no sujetos a soberanfa alguna. La lLey de -
vias Generales de Comunicacidn si considera la aplicaw—-
cién de las leyes mexicanas pero sblo en caso de aerona-
ves en vuelo sobre alta mar (o mares no territoriales, -
como lo denomina), en su artfculo 309 antes transcrito.

De nueva cuenta, es necesario recurrir al Con-
venio de Tokio, aplicable como key Suprema, para salvar-
la laguna apreciada.
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CAPITULO IV

LA PIRATERIA

SUMARIO: 1. Concepto y antecedentes histbdri-
cos. 2. Medidas legislativas adoptadas con--
tra la piraterfia. 3. Bl corso. 4. La llama
da pirateria aérea y el desvio de aeronaves. —

1. El término "pirata", del latin, significa-
"ladrbn de mar®. Tal adjetivo se ha aplicado tradicio--
nalmente a quienes "...de propia autoridad recorren los -
mares para cometer actos de depredacién, despojando a ma
no armada, ora en tiempo de paz, ora en tiempo de guerra,
los navios de todas las naciones sin més distincién que-
la que les conviene para asejurar la impunidad de los he
chos". (1)

Antes de entrar en la materia, es pertinente -
advertir que ahora el estudio de la pirateria se conside
ra mis bien de carécter histbrico; los autores modernos-—
tratan poco el tema o lo pasan por alto, pues, COmMO anc-
ta Fontén Balestra: "Bs evidente que, en general, se -
trata de hechos de mucha mayor significacién histérica -
que actual. Es por cllo poco frecuente que los c6digos-
prevean con tanto detalle estos delitos (los de pirate——
rfa), los que, por otra parte quedan generalmente libra-
dos al derecho internacional y a los tratados". (2)
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En el mismo sentido expresa Antonio Quintano -
_Ripollés: "Bn tiempo de paz, hay que dar por descontado
que el delito de pirateria es, hoy por hoy, inexistente,
por haber acabado con é1, mis que leyes represivas, el -

?rggreso de las comunicaciones maritimas y telegrificas.
3

A pesar de las respetables opiniones de los au
tores citados, creemos de gran utilidad para nosotros ha
cer un examen, aunque sea somero, de 1o que ha sido y es
actualmente la pirateria, para precisar si cabe hablar -
de "pirateria aérea" en los miltiples casos de desvio de
‘aeronaves que han motivado al legislador para incluir en
nuestra codificacidén pwnitiva el tipo de "desvio ilicito
de una aeronave", Creemos pertinente lo anterior, debido
a la confusién creada, no s6lo en cuanto a la terminolo-
gia, sino también por lo que hace a las caracteristicas-
de dichos ilfcitos.

La pirateria aparece en la historia de la huma
nidad (4) en forma casi simulténea al nacimiento de la -
navegacibén maritima. Como sucedid en otras actividades-
humanas, al aparecer una actividad productiva, surge tam
bién la del que se aprovecha de la misma con detrimento-
de los demés.

£1 pirata aprovecha en su beneficio el aisla--
miento en que se encuentra un barco que navega en aguas-
poco transitadas, y la impunidad momenténea de que goza-
ante la imposibilidad de que intervenga alguna autoridad
en defensa de la nave atacada.
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Los primeros piratas constitufan bandas aisla-
das de secuestradores que devolvian a sus victimas tras-
el pago de un rescate. Los fenicios la practicaban en -
los pueblos de las costas de la Grecia antigua, apoderén
dose de los hombres v mujeres que los habitaban.

£1 mar Mediterréneo fue hacia el siglo I A.C.-
el principal campo de accién de piratas de diversas na--
cionalidades, tales como los fenicios, sirios, chiprio--
tas e incluso prbéfugos griegos y romanos, quienes amena-
zaban gravemente al tréifico comercial, que dependia en -
gran parte del transporte por mar para su desarrollo.

La pirateria causbd graves perjuicios a la Ita-
lia de tiempos de Pompeyso, pues ya para entonces tenia -
la organizacién de un verdadero Estado que tenia como ca
pital a Cilicia, y contaba con una poderosa flota propia.

Ademés de representar un verdadero bloqueo per
manente a los principales puertos de Italia, los piratas
llevaban a cabo frecuentes ataques a las poblaciones -~
costeras, durante los cuales se cometian toda clase de -
atentados contra las personas v sus propiedades.

Bl hecho de que en ocasiones se llegbd a utili-~
zar a los piratas como mercenarios al servicio de reyes-
y emperadores que recurrfan a ellos para afirmarse en --
sus dominios o para llevar a cabo nuevas conquistas, con
tribuy® en aquellos tiempos a fortalecer el poderfo de -
la pirateria.

Roma se decidid a realizar una campafla de ani-
quilamiento total de la pirateria y, en el aflo 79 A. C.-
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el cbénsul romano Publio Servilio fue comisionado para -~
atacar a los piratas y perseguirlos hasta sus mismos re-
fugios; después de tres afios, logrd grandes triunfos al-
desalojarlos de sus principales guaridas. Sin embargo,-
la pirateria sobrevivié y sbélo cambid su base de opera--
ciones a la isla de Creta.

Affos m4s tarde, el Senado encargb a Marco Anto
nio que continuase la guerra a los piratas, v le otorgb-
el mando sobre todas las flotas; sin embargo, fue derro-
tado sin lograr su objetivo. Pesteriormente el cdnsul -
Cecilio Metelo logrd ocupar finalmente la isla de Creta,
sin que ello representara una mengua significativa del -~
poderfo alcanzado por los piratas, pues éstos siguieron-
ocasionando dafios al Estado romano.

Roma reacciond y adoptd medidas todavia mis -~-
drésticas ante la afrenta pirata. £l tribuno Gabino Ffue
autor de la Lex Gabinia, por la cual el Senado confid en
Pompeyo poderes y recursos ilimitados para organizar la=~
guerra total a la pirateria. ‘ '

Pompeyo inicid su campailia en el afio 67 A.C. vy,
con gran talento y buen tacto, aunados a un sabio aprove
chamiento de los medios puestos a su disposicidn, acabb-
por completo con la pirateria organizada del mundo anti-
guo en menos de cuatro meses.

#n la Bdad Media, se vuelven a tener noticias-
acerca de la pirateria, practicada entonces por hombres-
de distintas nacionalidades. Bs particularmente a par--—
tir de la firma de la llamada Paz de Utrecht, en 1713, -
que cobrd nuevo auge tan ilicita actividad.
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Entre otros factores, contribuyeron al resurgi
miento de la piraterfia, el sfbito desempleo de corsarios
y aventureros mercenarios, al final de las guerras euro-
peas. Por otra parte, los buques espafioles cargados de-
tesoros provenientes de las Indias Occidentales ofrecian
wa atractivo sin igual, aumentado por el patrociniec que-
en un principio ofrecid Inglaterra a los piratas, con el
objeto de debilitar el poderio espafiol, y tratar de difi-
cultar las comunicaciones de la metrdpoli con sus colo-—
nias.

Pronto volvid a convertirse la pirateria en -
una seria amenaza para la tranquilidad mundial y, en con
creto, para la navegacién maritima.

Los piratas se vefan 1o mismo en lugares tan -
distantes como el mar Rojo, el golfo de Persia y la cos-
ta de Malabar, como en aguas del Caribe, en donde hacia-
mediados del siglo XVII, se concentraban los piratas in-
gleses y franceses, entre otros, que asolaban las colo--
nias espafiolas. Sus principales bases de operaciones se
localizaban en la isla de la Tortuga y en Port Royal, Ja
maica.

Fue tal su poderfio, que se atrevian a atacar -
las poblaciones costeras y efectuaban incursiones por -
tierra en su afén de hacerse de grandes botines. Pronto
la misma Inglaterra se vié lesionada por aquellos a quie
nes en un principio ayudd, y decidié unirse a la persecu
cibn contra los piratas. De esta manera, fue enviada —-
una expedicién al mundo de Woodes Rogers, quien se encay
gd de atacar a los piratas hasta su misma madriguera en

las islas Bahamas, y se apoderd de Providencia, converti
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da para entonces en capital de la "repiblica pirata". Es
to significd la declinacibdn de la pirateria en el mundo.

8610 en 1815, a raiz de los movimientos insur-
genteg de las colonias espafiolas en América, hubo una -
breve reaparicidén de la pirateria, que pronto fue apaga-
da por los ingleses en el mar, y los espafioles en 1los te
rritorios de sus colonias.

En adelante, y gracias en parte al adelanto -
que ha alcanzado la navegacidén maritima y los modernos -
medios de comunicacién, la historia sblo relata casos -
aislados, esporadicos, de pirateria, los que se han lle-~
vado a cabo en mares poco transitados, o bien, en un cii
ma de hostilidades bélicas.

2. Debemos ahora ocuparnos de las medidas le-
gislativas adoptadas contra la piraterfa. En primer lu-
gar, se impone tratar de establecer en forma pfecisa, lo
que debe entenderse por pirateria, desde un punto de vis
ta juridico.

Al respecto, escribe Quintano Ripollés: "Dos-
conceptos hay en la doctrina del derecho internacional -
que pugnan en esta cuestidn: el germénico, que pudiera-
mos denominar 'material'!, segin el cual, la piraterfia es
wna forma agravada de robo en el mar ('seeraubereit), -
criterio seguido por los cbdigos de Alemania, Dinamarca-
y Suecia, y el anglosajén o 'formal!, que la califica =~
por el mero hecho de navegar sin bandera estatal o sin -
los requisitos esenciales determinados por las leyes y -
costumbres maritimas®. (5)
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Por otro lado, quienes aceptan que la pirate--
ria consiste en actos de violencia (fisica o moral), dis
crepan entre si, pues mientras wnos afirman que sblo hay
pirateria en los actos violentos con cardcter de robe, o
tros autores afiaden a los actos de piraterfa los atenta-
dos contra la honestidad.

Bn cuanto al bien juridico tutelado, hay auto-
res que afirman que es el patrimonio de las persocnas, -
otros afiaden también la libertad sexual, otros mlds asegu
ran que es la libertad de los mares; hay quien sostiene-
que el bien juridico que se resguarda es el mantenimien-
to del orden juridico internacional, y en ciertas legis-

laciones se considera que es la seguridad y existencia -
del Estado.

También la clasificacién del delito de pirate-
rfa en cuanto a su origen recibe distinto tratamiento -~
por los estudiosos; algunos lo consideran un delito in—-
ternacional, como Antonio Quintano Ripollés, el cual ex~
presa: "Si hay un delito de genuina estirpe internacio-
nal, es precisamente é4ste, en el que es axiomitico que -
se ha de perseguir en cualquier parte que se cometa por-
las leyes del pais que capture a los culpables, conforme
al principio de tre piraci iure gentium' ". (6)

Otros autores opinan en sentido inverso, como-
Vincenzo Mancini, quien dice: '"No-se puede decir que la
piraterfa es un delito de derecho internacional por el -
hecho de que cada Bstado puede, abn fuera de los casos -
de legitima defensa, actuar violentamente en altamar con
tra los piratas mediante sus naves armadas, porque tam—-—
bién aqui el acto pirata contraviene el derecho del Esta
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do que reacciona y no ya al derecho consuetudinario in--
ternacional, que atribuye al Estado mismo la facultad de
represibén, por lo tanto, la pirateria es considerada e—-—
sencialmente un acto contra el derecho interno". (7)

Segln nuestro parecer, puede hablarse de un ti
po que podriamos llamar bésico o fundamental que corres—
ponde a la pirateria clésica, alrededor del cual giran ~
wa serie de tipos que complamentan el concepto de pira-
terfa o son asimilados a ésta.

fste tipo basico podria definirse como todo ac
to ilicito de violencia realizado por la tripulacibén y/o
por los pasajeros de un bugue privado, dirigido en con--
tra de las personas o bienes que se encuentren a bordo -~
de otro bugue, con el propbdsito fundamental de obtener -
un lucro indebido.

En esta definicién pretendemos resumir los ele
mentos que sobre la piraterfa, en su acepcibn tradicio--
nal, han vertido diversos autores y legislaciones en sus
propias definiciones.

Hablamos de un acto ilfcito de violencia, pues
reconocemos que pueden llegar a realizarse actos de vio-

lencia en el mar, perfectamente lfcitos, como seria la -
aprehensién por parte de un buque del Estado, de una em--
barcacién que sin el permiso correspondiente, se dedica-
a la pesca en aguas territoriales de ese Estado, o tam—-
bién, como sucedia antiguamente, los actos de un buque -
con patente de corso en funciones; por otra parte, habla
mos de violencia, que puede ser moral o fisica, porque -
para que se tipifique la pirateria propiamente dicha, no
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es suficiente que un bugue armado navegue sin estar pro-

visto de documentos oficiales que constaten su legitimi-
dad.

En este sentido, encontramos apoyo en miltie—
ples autores y legislaciones, como son:

Travers, (8) quien caracteriza a la pirateria-
como "acto de violencia..."; Bluntschi, (9) que habla -
de "...actos... de apoderamiento de las personas, para -
hacer botin de buques y mercaderias, destruir con un ob-
jeto criminal los bienes de los demés..."; Sebastian So-
ler, (10) quien se refiere a la pirateria como aquellos- :
", ..actos de violencia o depredacién a bordo de barcos.";
asi como en Antonio Quintano Ripollés, (11) Bugenio Cue~ :
110 Calén, (12) y en legislaciones como la espafiola, la-
italiana, la argentina, la inglesa y la mexicana, entre-’
otras, hasta llegar a la Convencibn sobre la Alta Mar, -
celebrada en Ginebra el 29 de abril de 1958, que en su -
articulo 15 establece que constituye acto de pirateria:-

"Todo acto ilegal de violencia..."

Ahora bien, dichos actos violentos, como 1o —-
afirmamos en la definicibén adelantada, obedecen fundamen
talmente al &nimo de obtener un lucro indebido, y pueden
consistir en el robo de toda o parte de la carga del bu-
que, de las propiedades de los pasajeros o la tripula——— |
cibén, o bien, en la detencibén ilegal de alguno de estos, o
y en la destruccibén o deterioracibén de bienes ajenos.

Sujeto activo del delito lo e¢s la tripulacién-
de un buque privado de cmnalquier nacionalidad, o bien -
sus pasajeros, o ambos, que utilizan la embarcacién con-
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el fin de realizar actos ilicitos de violencia.

Bl sujeto pasivo de este delito se identifica-
con aquellos que sufren en su persona o en su patrimonio,
los efectos de la accidn pirata.

Por filtimo, no hacemos mencibén del lugar donde
la agresidn puede ocurrir, pues ésta puede presentarse -

tanto en alta mar como en aguas territoriales de un fista
do.

Respecto a su origen, estamos de acuerdo con -
los autores que estiman que la pirateria es wn delito de
. Derecho interno, si bien del tipo de los que afectan in-
tereses comunes a toda la humanidad; en este caso, se -
trata de la seguridad en la navegacién y de la libertad-
de los mares, bienes del patrimonio comfn de la humani--

dad, sin que por ello pueda afirmarse que es un delito -
internacional.

Una caracteristica propia de la pirateria es -
el hecho de que, en los ¢casos en que se lleva a cabo en~
altamar o en mares no sujetos a soberania alguna, y de ~
acuerdo también con la Convencibn sobre Alta Mar antes -
citada, un barco de guerra de cualquier pals tiene el de
recho de detener y capturar en alta mar a cualquier bar-
co que haya cometido un acto de pirateria, y atn en caso
de una mera sospecha, puede proceder a comprobar la lega
lidad de un barco, sujeto al pago de una indemnizacién -
por los perjuicios que ocasionare en caso de resultar in
fundada tal sospecha.

e o AL b A e —- e -
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Los tipos que complementan al de la pirareria-
como la acabamos de esbozar, O que ze asimilan a ella, -
se encuentran regulados en algunos casos, en forma may -
parecida en todas las legislaciones (serfa el caso de wun
harco que sin estar autorizado con la patente de corso -
correspondiente, o encontrindose ésta vencida o cancela-
da, realizara hostilidades contra una nacibn en guerra,-
o también podemos seflalar el hecho de auxiliar la tripu-
lacibn o pasajeros de un barco, a los piratas que 1los -
atacan); en otros casos, difieren grandemente de un pais
a otro (por ejemplo, en Inglaterra se califica como pira
ta a todo ciudadano inglés que preste su auxilio en el -
mar a los enemigos del rey durante la guerra, y a quien-
transporte esclavos en alta mar).

En la Convencibn Internacional sobre Alta Mar,
de Ginebra, los palses signatarios se obligaronm a tipifi
car y perseguir la piraterfa propiamente dicha, en el ar
tfculo 15 inciso 1), vy en los incisos 2) y 3) del mismo
artfculo, asi como en el articulo 16 ge establecen los -
delitos que la complementan o que le son asimilados, de-
‘la siguiente manera:

varticulo 15. Constituyen actos de pirateria-
los enumerados a continuacibn:

1) Todo acto ilegal de violencia, de deten---
¢ibn o de depredacién cometido con un propdsi-
to personal por la tripulacién o los pasajeros
de un buque privado o de una aeronave privada,
y dirigido:

a) Contra un buque o una aeronave en altamar-
O contra personas O bienes a bordoc de ellos;

- e Ak b e e el
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b) Contra un buque o una aeronave, personas o
bienes situados en un lugar no sometido a la -
jurisdiccibn de ningln Estado;

2) Todo acto de participacibén voluntaria en -
la utilizacidn de un buque o de wna aeronave,-
cuando el que lo cometa no tenga conocimiento-
de hechos gque den a dicho bugque © aeronave el-
carfcter de bugque o aeronave pirata;

3) Toda accibn que tenga por objeto incitar o
ayudar intencionalmente a cometer los actos de
Pinidos en los pérrafos 1 v 2 de este articulo.

Articulo 16, Se asimilan a los actos cometi--
dos por un buque privado los actos de pirate—
ria definidos en el articulo 15, perpretados -
por un bugque de guerra ¢ un buque del Estado -
cuya tripulacién se haya amotinado o apoderado
del buque o de la aeronave,

Esta convencibn fue suscrita por México y apro
bada por el Senado, en los términos del articulo 133 w—-
constitucional, el 17 de diciembre de 1965. Su publica-
cidn se efectud en el Diario Oficial del 19 de octubre -
de 1966.

En el Cbdigo Penal para el Distrito y Territo-
rios Federales, se encuentra prevista la pirateria en el
Titulo Segundo, que trata de los "Delitos contra el Dere
‘cho internacional”, de la siguiente forma:

T, Tt T Sl T

)
|
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"Articulo 146. Serén considerados piratas:

I. Los que perteneciendo a la tripulacién de-
una nave mercante mexicana, de otra nacién, o-
sin nacionalidad, apresen a mano armada alguna
embarcacibn, o cometan depredacibén en ella, o-
hagan violencia a las personas que se hallan -
a bordo;

II. Los que, yvendo a bordo de una embarcacién
se apoderen de ella y la entreguen voluntaria-
mente a un pirata, vy

III. Los corsarios que, en caso de guerra en-
tre dos o mAs naciones, hagan el corso sin car
ta de marca o patente de ninguna de ellas, o -
con patente de dos o m&s beligerantes o con pa
tente de uno de ellos, pero practicando actos-
de depredacibén contra buques de la RepGblica -
o de otra nacidn para hostilizar a la cual no-
estuvieren autorizados. Estas disposiciones -
deberén igualmente aplicarse en 10 conducen—-—
te a las aeronaves".

También en el Cédigo de Justicia Militar encon
tramos algunos preceptos que se refieren a la pirateria-
maritima, como son los articulos 210, 212 y 213 de dicho
ordenamiento y tratan de la piraterfa cuando es cometida
por la tripulacibén de un buque de guerra mexicano o de -
un buque armado en corso bajo la bandera mexicana.

3. La figura del corso es casi tan antigua co
mo la pirateria, pues consiste en la autorizacidn que —-
otorga un Estado en guerra, a los comandantes de buques-
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privados de su nacionalidad o de nacionalidad diversa, -
para que realicen hostilidades en contra de naves enemi-
gaS . '

La autorizacién requerida recibia el nombre de
"carta de marca' o "patente de corso", v habilitaba al -
beneficiario, que recibia el nombre de corsario, para -
apresar las naves enemigas y hacer botin de su carga, co
mo pago a sus servicios. Como garantia para responder -
de posibles reclamaciones que se hicieran al Estado auto
rizante, con motivo de las actividades del corsario, és-
te otorgaba fianza ante aquél, y se obligaba a cumplir -
ciertas formalidades.

El corso justificéd su aparicibén en la historia,
ante la insuficiencia de la flota de guerra de los paf-—-—
ses beligerantes y en efecto prestd valiosa ayuda a na--
ciones débiles que se vefan envueltas en alguna guerra -
maritima.

Fueron tantos los beneficios que les reportaba

a los corsarios su actividad, que hacia los siglos XVII-

y XVIII se llegaron a formar sociedades meycantiles que-~

' explotaban el corso, en la forma que se hacia con cual--
quier otra actividad -econbmica.

Sin embargo, también el corso se prestd para -
un sinnGmero de abusos, que merecieron la censura de la-
opinién pGblica mundial, que lo calificaba de una "pira-
terfa legitimada". Esto motivé su propia caida en desu-
50, sobre todo a partir de comienzos del siglo XIX, has-~
ta que, finalmente, en el aflo de 1856, se firmd en Paris
wna declaracién por parte de la mayoria de los paises, -
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_en la que se abolia en forma definitiva el usodel corso.
México se adhirid a dicha convencidn el 1° de abril de -
19089.

A pesar de haberse llegado al acuerdo interna-
cional mencionado, en la guerra mundial de 1914-1918, al
gunas de las naciones inodadas recurrieron al corso para
reforzar su flota de guerra. S5in embargo, actualmente -
puede considerarse inexistente esa préctica.

Nuestra Congtitucibén vigente, promulgada en —-
1917, todavia recogia en sus artficulos 89 fraccién IX y
73 fraccibn XIII la figura del corso, y a tal efecto au-
torizaba al Presidente de la Repiiblica a conceder las pa
tentes correspondientes, de acuerdo a los lineamientos ~
que sobre el particular dictare el Congreso de la Unidn.

La contradiccibén entre estos preceptos y el -
contenido de la Declaracién de Paris de 1856, Ffue salva-
da mediante sendos decretos del Congreso de la Unibn, pu
blicados en el Diaric Oficial del 21 de octubre de 1966.
BEn dichos decretos, el Congreso acords, de conformidad -
con lo que establece la Constitucibén en su articulo 135,
la abrogacibén de la fraccidn IX del artficule 89 y la de-
rogacidén de la fraceidn XITI del articulo 73 del propio-
ordenamiento supremo.

Creemos, como lo hace el licenciado Desiderio-

Graue, (13)

que "...las citadas reformas constituciona--
les deben repercutir en reformas similares de preceptos-
contenidos en otros cuerpos de leyes, como por ejemplo -
el Cbdigo de Justicia Militar (artfcules 211, 212 y 213)

y en lo conducente también en la fraccién III del articu
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lo 146 del Cbdigo Penal para el Distrito y Territorios -
Federales, que ain se refieren al COrsOa..."

4. Acerca de la llamada pirateria aérea y el-
desvio de aeronaves, debemos exponer las razones que nos
asisten para afirmar que el delito previsto en el artiqg
1o 170 parrafo terceroc de nuestro cédigo Penal, que es -
definido en términos similares en la mayorfa de los orde
namientos represivos de las naciones, es esencialmente -
distinto de lo que puede entenderse por pirateria adérea.

En efecto, ya hemos analizado cbmo la pirateria
en su concepcibn tradicional se concibe como un hecho -
violento que se registra 2:n el mar, de una manera habi--—
tual, por la tripulacién o pasajeros de un barco en con-
tra de otro barco, sus pasajeros y carga.

A partir de la IV Conferencia internacional pa
ra la wnificacién del Derecho Penal, celebrada en Paris-
~en el mes de diciembre de 1931, se inciuyb dentro de la-
acepcién de piraterfa, la perpretada a bordo de aerona--
ves al entenderse por pirateria el hecho del que, encon-
tréndose a bordo de un navio o de una aeronave, comete -
en alta mar, con fines privados y bajo su propia respon-
sabilidad, actos de violencia contra otro navio o contra
otra aeronave con el propdsito: 1°) de apoderarse del -
navio o de la aeronave o de los bienes de a bordo; 2°) -
de destruir el navio o la aeronave; o 3°) de substraer,-

,?er%r o dar muerte a la tripulacibn o a los pasajeros. -
14

81 concepto de pirateria aérea as{ entendido,-
fue adoptado por la Convencién sobre la Alta Mar, cele—-—
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brada en Ginebra en 1958, la que en su articulo 15 esta-
blece: '

"Constituyen actos de pirateria los enumerados
a continuacibn:

1) Todo acto ilegal de violencia, de deten—-
cibn o de depredacién cometido con un propdsi~
to personal por la tripulacidn o los pasajeros
de un bugque privado o de una aeronave privada,
y dirigido:

a) Contra un buque o0 una aeronave en altamar-
o contra personas o bienes a bordo de ellos;

b) contra un buque 0 una aeronave, personas o
bienes situados en un lugar no sometido a la -
jurisdiccién de ningin Estado..."

Toda vez que México suscribid la Convencibn se
flalada, también prevé en el Cédigo Penal aplicable en el
orden federal en toda la Replblica, los casos de pirate-
ria adrea. Asi, en la (ltima parte de la fraccifn terce
ra de su artficulo 146, referente a la pirateria, estable
ce: "Bstas disposiciones deberén igualmente aplicarse -
en lo conducente a las aeronavec',

De lo anterior, podemos deducir una serie>def—
diferencias que apreciamos entre el concepto juridico de
piraterfia adrea.y el tipo delictivo “"desvio ilicito de -
una aeronave'.

. e - e e A e o
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£n primer lugar, la pirateria aérea supone, y-
en esto encontramos la& principal diferencia, una accidn-
violenta emprendida contra una aeronave, desde otra aero
nave, por la tripulacidén de ésta y/o sus pasajeros. £n
la corta pero prolifica historia de los casos de desvio-

de aeronaves, vemos como &stos han sido causados por pexr
sonas ajenas a la tripulacién que se encontraban a bordo
de las mismas aeronaves desviadas.

En segundo lugar, la violencia y depredacién -
son formas de manifestacidén del delito de pirateria aé--
rea, en tanto que en el desvio de aeronaves, aquéllos no
son sino medips que pueden o no ser utilizados para 10-~~
grar el desvic, y es precisamente la accibn de desviar,-
el verbo nfcleo de este delito.

En tercer lugar, para que se configure la pira
terfia aédrea poco importa el que, como resultado de la -~
violencia ejercida, se haya alterado la ruta de la aero~
nave afectada, mientras que en el tipo materia de NUES-~
tro examen, es indispensable que se altere el plan de ~
vuelo trazado para una aeronave o que Se cambie su desti
no, o al menos, ésta debe ser la intencibn del sujeto ac
tivo, pues de otra wmanera podria estarse configurando -
‘cualquier delito menos el de desvio de una aeronave.

Otras caracteristicas de indole mis bien Ccir—-
cunstancial que legal, pero que también nos auxilian en-
la distincibn, son:

51 pirata es wn sujeto que hace de la pirate--—
ria un modus vivendi; salvo algunas excepcicnes, el que-
cometfa un acto de pirateria, no lo hacia en forma aisla
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da y esponténea, sino que lo hacfa en unidn de otras in-
dividuos que se dedicaban a la rapifia en el wmar, bi:ico -
tras barco. En cambio, el que desvia una aeronave diffi-
cilmente vuelve a repetir su accidn.

Bl mbévil que inspira al pirata, ha sido siem—-—
pre el alcanzar un lucro; en el desvio de aeronaves han-
concurrido diversos motivos que forman una gama heterogé
nea, entre los que predomina fundamentalmente el mbvil -
politico. "El secuestro o apoderamiento de aeronaves -
tiene, en este supuesto, su razdn de ser en una medida -
coercitiva o de represalia contra el pais del pabellén

de la aeronave, o &sta se utiliza como medio de evasibn-
del pals de despegue, con objeto de hurtarse al régimen-
politico imperante. Constituyen el primer caso la mayor
parte de 1los secuestros que se cometen con direccibn a -
Cuba, como acto de represalia de este pais contra el blo
queo a que le somete los Estados Unidos; igualmente en—-
cuadran en este grupe los secuestros cometidos por los -
bandos contendientes en el Prdximo Oriente especialmente
por los comandos Arabes pertenecientes al Frente de Libe
racibén de Palestina. En el segqundo caso, se encuentran-
las desviaciones de rutas de aeronaves, desde los paises
del tclén de acero hacia los paises no comunistas o vice

versa's. (1 5)

Para concluir este capitulo, cabe citar aqui -
las siguientes palabras del licenciado Desiderio Grauwe:-
"...0bviamente la diversidad de actos delictuosos cometi
dos recientemente a bordo de las aeronaves por personas-
ajenas a las tripulaciones, no encajan en la tipificaw~-—
cibn tradicional de piratas ni de actos de pirateria, pe
ro en realidad ello cavece de relevancia préictica, pues-

[N N )
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dichos actos, analizados en cada caso especifico si son-
constitutivos de una serie muy grave de delitosg..." (16)
Esta serie de delitos a gque se refiere el licenciado - =
Graue incluye en gran parte el desvio ilfcito de aerona-
ves, a cuyo examen dedicamos el siguiente capitulo. ‘

T e | wee e e em e e e e
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NOTAS AL CAPITULO IV

‘ 1)  WHARTON, citado por CUELLO CALON, Eugenio,
- en Derecho Penal, parte especial, t. II, Ed. Bosch, Bar-
celona, 1955, p. 31.

2) FONTAN BALESTRA, Carlos, Derecho Penal, -
parte especial, Ed. Abeledo~Perrot, Buenos Aires, 1962,-
Pe 597.

3) Cfr. QUINTANO RIPOLLES, Antonio, en Comen
tarios al CAdigo penal, vol. II, Ed. Revista de Derecho-
privado, Madrid, 1946, p. 34.

4) Para la elaboracién del aspecto histérico-
de la piraterfa, se consultaron las siguientes obras y -
trabajos:

Voz "Pirata", en Enciclopedia Universal IluS—-
trada Buropeo-Americana, t. XuLIV, Bd. Espasa~Calpe, Bil-
" bao, Madrid, Barcelona, 1921, pp. 1301 y sigtes.

Voz "Piraterfa'™, en ibidem, pp. 1302 y sigtes.

Voz "Piraterfa' (Delitos de), en Enciclopedia
Juridica Omeba, t. XXII, Bibliogré&fica Omeba, Bucnos Ai-
res, 1964, pp. 332 y sigtes.
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VIEIRA, Manuel A., Derecho penal internacional
v derecho internacional penal, Fundacién de Cultura Uni-
versitaria, Montevideo, 1969, pp. 271 y sigtes.

GOSSE, Philip, Los piratas del oeste-Los pira-
tas del oriente, 3a. ed., Espasa Calpe, Buenos Aires, -
1948, pp. 11 y sigtes,

5) Vid QUINTANO RIPOLLES, Antonio en op. cit.,

6) Ibidem, pP. 34.

7) Cfr. MANCINI, Vincenzo, Trattato di Diri-
tto Penale, t.I., Torino, 1933, p. 142.

8) Citado por QUINTANO RIPOLLES, Antonio, en-
Compendio de Derecho penal, vol. II, Parte especial, Ed.
. Revista de Derecho privado, Madrid, 1958, p. 13.

| 9) Citado por GRAUE, Desiderio, en Delitos en
materia de vfas internacionales de comunicacidn, La pira
‘terfa aérea, en Criminalia, Aflo XXXVI, nfimero 4, 2di-
ciones Botas, México, abril de 1970.

10) SOLER, Sebastién, Derecho penal argentino,
t. IV, Buenos Aires, 1956, p. 583.

11) Cfr. el Compendio, ya citado, de este au~
~tor, p. 13.

12) CUELLO CALON, Eugenio, Derecho penal, par
te_especial, t. II, 9a. edicién, Bosch, Barcelona, 1955.
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13) vid. op. cit., p. 165.

14) Cfr. GOMEZ, Busebio, Tratado de Derecho —

penal, t. V, Compafifa argentina de editores, Buenos Ai-—
res, 1941, p. 80.

15) BRAVO NAVARRO, Martin, Apoderamiento ili-
¢ito de aeronaves en vuelo, en Revista Espaflola de Dere-
cho internacional, p. 795 y sigtes.

16) Op. cit., p. 169.
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CAPITULO V

EL DELITO DE DESVIO D& AERONAVES

SUMARIO: 1. Antecedentes. 2. E1 Convenio -
de Tokio de 1963. 3. E£1 Convenio de La Haya-
de 1970. 4. El Cédigo Penal mexicano. '

1. E1 primer antecedente que se tiene de un -
caso de desvio de aeronaves, se remonta al afio de 1930 -
en que un grupo de revolucionarios del Pertt huyeron de -
su pais apoderéndose del control de una aeronave de tal-
nacionalidad que desviaron de su ruta. Hubo necesidad -
de que pasaran diecisiete aflos para que este tipo de he-~
chos se repitieran; pero de 1947 hasta el 25 de octubre-
de 197 (1) se conocen 318 casos de desvio de aeronaves-
consumados o en grado de tentativa, en los que 400 perso
nas perdieron la vida y se atacaron acronaves de 52 dige
tintos palses. En este aspecto, el pafs que ha resulta-
do mis afectado han sido los Estados Unidos de América.

Puede establecerse una distincidn entre las -
etapas que se aprecian en el desarrollo de esta reciente
forma de delincuencia; una primera etapa que va de agos-
to de 1947 a marzo de 1953, en la cual se presentaron 14
casos de desvio perpretados principalmente por personas-—
que hufan hacia paises del bloque occidental, ante la si
tuacién politica que prevalecia en Europa Oriental. Una
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segunda etapa corresponde a los afios de 1958 a 1960 vy en
ella se realizaron once casos consumados de desvio aéreo
en los cuales los actores principales eran fugitivos del
régimen de Fidel Castro que se dirigfan a los Estados -
Unidos de América.

Por ﬁlfimo, la tercera etapa, que se incid en-
el afio de 1961 y que a partir de 1967 registra un ritmo-
de crecimiento muy intenso, ofrece como caracteristica -
predominante en la gran mayorfa de los casos, un cambio-
de direccidén en el trénsitc de aeronaves desviadas: a -
partir de 1961 se registran los primeros casos de desvio
desde paises no socialistas hacia pafises socialistas, -
Principalmente Cuba.

Los mbéviles que se han presentado en la terce-
ra etapa no corresponden fnicamente al deseo de evadirse
de un régimen politico o social determinado, sino que se
prasentan en forma muy variada. En gran parte ellos han
sido de indole politica, pero también un buen nimero obe
decen a desajustes psiquicos del o los sujetos activos,-
o al deseo ilicito de hacerse fAcilmente de grandes can-
tidades de dinero obtenidas como rescate en algunos de -
.Jos casos mas recientes.

Un mbévil mls ha sido el escapar de la justicia,
por parte de reos del orden comfn. También el empleo —-
del desvio de aeronaves como medio de chantaje politico-
ha sido frecuente, especialmente en el Medio Oriente.

~in si, todo desvio de aeronaves es un delito -
espectacular que llama poderosamente la atencibn de la ~
- opinién plblica mundial; sin embargo, existen casos que-
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ocupan un lugar especial por la forma misma de su reali-
zacién o por los personajes involucrados en ellos. Como
muestra del primexr tipo, podemos anotar el desvio masivo
de cinco aeronaves llevado a cabo en septiembre de 1970,
como parte de un plan del Frente de Liberacién Nacional-
de Palestina para lograr que fueran puestos en libertad-
algunos comandos Adrabes presos en Israel, Alemania y Sui
za. Aun cuando uno de los desvios fracasd, se logrd el-
apoderamiento de cuatro aeronaves de nacionalidades dis-
tintas (dos estadounidenses, una briténica y una suiza).
Tres de ellas fueron desviadas a una zona desértica de -
Jordania y la otra a Bl Cairo, y tanto los tripulantes -
como los pasajeros quedaron como rehenes de los terroris
tas. A cambio de la vida de los detenidos, Alemania Oc-
cidental y Suiza liberaron a seis guerrilleros &rabes y-
el Reino Unido accedid a dar libertad a Leila Xhaled, -
quien habia participado en el desvio que fracasé en te——
rritorio de Inglaterra. No obstante ello, las aeronaves
fueron destruidas.

Otro ejemplo de desvio con fines politicos, -
fue el secuestro del ex Primer Ministro del Congo, Moi—-—
sés Tshombe, cuando volaba a bordo de un avién especial~
que fue desviado hacia Argel. En este suceso se sefiall-
como responsables a los gobiernos de Argel y de la Repfi-
blica Democritica del Congo.

Los actos de desvio ilicito de aeronaves han -
merecido la reprobacién por parte de casi todos los pafi-
ses de la comunidad internacional. La excepcibn son al-
gunos fstados &rabes, por ejemplo Siria que incluso expi
dié en 1969 uwna serie de estampillas postales con la efi
gie de dos guerrilleros palestinos y al fondo el fusela-
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Je ardiente de una aeronave secuestrada por &stos. LoOS-
perjuicios que sufre la aviacidn civil internacional con
tales hechos son incalculables; adembs de las ominosas -
pérdidas humanas y materiales, en general la seguridad -
de la aviacidén se ve seriamente comprometida. La repul-
sa mundial ante esta forma de criminalidad se ha manifes
tado tanto en medidas preventivas y represivas en el or-
den interno de muchos paises, como en resoluciones de la
Asamblea General de las Naciones Unidas y en convencio--
nes internacionales que buscan una homogeneidad de la 1le
gislacién punitiva de todos los paises para asegurar -~
una efectiva proteccidén contra estos actos.

2. Respecto al Convenio de Tokio de 1963, (2)
ha sido ya objeto de examen en el capitulo III del pre——
sente trabajo y sabemes que no trata exciusivamente del-
desvio ilficito de aeronaves. Como lo vimos en su oportu
nidad, el citado Convenio ofrece una serie de normas que
solucionan ciertos problemas de validez espacial de la -
ley penal cuando a bbrdo de aeronaves se cometen actos -
constitutivos de infracciones a las leyes penales, O qué,
sin serlo, ponen en peligro la seguridad de la navega-—-—
cibn adrea, cuando aquéllas se encuentran en vuelo sobre
alta mar o en la superficie de zonas situados fuera del-
territorio de un Estado.

En lo referente al apoderamiento ilfcito de ae
' ronaves, considerado en el Capitulo IV del Convenio como
la comisibén de cualquier acto ilicito de apodsramiento,-
interferencia, o ejercicio del control de una aeronave -
en vuelo, se acordd que el Estado contratante en cuyo te
rritorio aterrice una aeronave que ha sido desviada, se-
compromete a procurar que el comandante legitimo recobre
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el control sobre aquélla y a que los tripulantes y pasa-
jeros continfien su viaje tan pronto como sea factible.

E1l propbsito esencial del Convenio de Tokio -
consiste, mas que en reprimir el desvio ilicito de aero-
naves,en evitar cue se puedan presentar casos en los que,
realizado alguno de 1os hechos que define, pueda quedar-
impune el responsable por conflictos de jurisdiccibén pe-
nal.

Asimismo en el Convenio de Tokio se acordd - ~
otorgar a los comandantes de aeronaves facultades espe~-—
ciales para imponer medidas coercitivas en contra de per
sonas que han cometido o que se szospeche puedan cometer-
alguno de los actos que el Convenio contempla. Estas fa
cultades también se otorgan a cualquier miembro de la -
tripulacibn en situaciones urgentes, y en todos 1os Ca=-
sos cesan cuando se aterriza en territorio de un Estado-
contratante, al cual se le entregari la o las personas -
gque han sido objeto de dichas medidas.

3. Acerca del Convenio de La Haya de 1970, =
(3) debemos expresar que fue abierto a la firma el 16 de
diciembre de 1970 como resultado de una Conferencia di--
plomética convocada bajo los auspicios de la Organiza-w-
cibn de Aviacibn Civil Internacional. En la misma fecha,
50 de las 77 naciones representadas lo firmaron.

Mediante el Convenio de La Hay se buscd dar -
una respuesta apropiada a la crisis planteada a la avia-
cidn civil internacional por la grave incidencia de des-
vio de aeronaves sufrida durante los aflos de 1968 y 1969.
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De acuerdo con el articulo 13 pArrafo tercero-
del Convenio, éste entrd en vigor el 14 de octubre de -
1971, al haber alcanzado la ratificacién de diez de los-~
pafises signatarios. Nuestro pafs es signatario del Con-
venio y la aprobacifn al mismo por parte del Senado fue-
publicada en el Diario Oficial del 13 de enero de 1972,-
pero a la fecha no ha sido ratificado.

Bl Subcomité sobre el secuestro de aeronaves,-
que fue encargado por el Comité Juridico de la OACI para
redactar el proyecto que mis tarde se convertiria en Con
venio, intent6 incluir en tal documento los medios lega
les que impidieran en el futuro la impunidad de los auto
res del desvio de aeronaves por Ffalta de una tipifica——-
cidn especial de tal hecho en la legislacién del pais en
cuyo territorio fuera detenido, o bien porque la extradi
cién del delincuente al pais interesado en ejercer su ju
risdiccibn fuera impracticable.

Bl articulo 1° del Convenio contiene una defi-
nicién del delito de apoderamiento ilfcito de una aerona
ve (al cual se refiere exclusivamente como 'el delitot),
en la siguiente forma:

"Articulo 1°. Comete un deiito (que en adelan
te se denominara 'el delito!') toda persona que,
a bordo de una aeronave en vuelo,

a) Ilicitamente, mediante violencia, amenaza-
de violencia o cualquier otra forma de intimi-
dacibén, se apodere de tal aeronave, ejerza el-
control de la misma o intente cometer cualquig
ra de tales actos.

s e ey o —
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b) Sea cbmplice de la persona que cometa o in
tente cometer cualquiera de tales actos".

Algunos paises pretendieron durante la confe--—
rencia que discutid el proyecto de convenio, que éste -
dispusiera cudl seria la pena minima que los Estados con
tratantes se obligarfan a aplicar para este delito. Ello
no fructificéd, pero si se aceptd establecer en el articu
lo 2° que se aplicarian penas severas, sin hacer ninguna
especificacidn.

E1 articulo 3 del Convenio limita su aplica-—--
cibn a los hechos cometidos a bordo de aeronaves civiles
en vuelo, el cual es entendido (en esto se amplia el con
cepto del Convenio de Tokio), desde el momento en que se
cierran las compuertas externas del aparato después del-
embarque hasta que éstas vuelven a abrirse para el desem
barque.

También en el mismo articulo se prevé la apli-
cacibén del Convenio exclusivamente para casos en que in-
terviene un elemento extraterritorial en la comisibn del
delito, o0 para el caso en que el presunto responsable -~
",..es hallado en el territorio de un Estado distinto -
del de matricula de la aercnave! (pirrafo 5).

Otros puntos sobresalientes del Convenio de La
Haya son los siguientes:

a) El articulo 4° pArrafo 1 asegura que cada-
Estado contratante establezca su jurisdiccién para juz——
gar, tanto del delito definido como de cualquier otro ac
to de violencia que el presunto responsable cometiere en
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relacibn directa con aquél cuando el delito se cometa a-
bordo de una nave matriculada en tal Estado o, cuando, -
sin ser asi{, aterriza en su territorio o, por Gltimo, --—
cuando el arrendatario de la aeronave afectada tiene su-
oficina principal o su domicilio permanente en dicho ES-
tado contratante.

b) El principio de la justicia mundial se in-

corpora en el pArrafo 2° del articulo 4° que dispone:

"2, Asimismo, cada Bstado Contratante tomaré-
las medidas necesarias para esStablecer su ju—-
risdiccidén sobre el delito en el caso de que -
el presunto delincuente se halle en su territo
rio y dicho Estado no conceda la extradicibn.."

Tal principio lo vemos desarrollado =n forma -

mds precisa en el articulo 7° que determina:

"Articulo 7. E1 Estado Contratante en cuyo te
rritorio sea hallado el presunto delincuente,;
si no procede a la extradicién del mismo, some
terd el caso a sus autoridades competentes a -
efectos de enjuiciamiento, sin excepcibdn algu—
na v con independencia de gque el delito haya -
sido o no cometido en su territorio. Dichas -
autoridades tomarén su decisibdn en las mismas-~
condiciones que las aplicables a los delitos -
comues de caracter grave, de acuerdo con la —
legislacibn de tal Bstado".
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Con lo anterior se pretende que el Estado a -
que se refiere el articulo, juzgue al presunto delircuen
te aun cuando pueda considerar que 10 movieron a actuar—
razones de caricter politico.

¢) En lo que toca a la extradicién, aun cuan-
do no triunfd la posicidén que pretendia hacer del Conve-
nio wn tratado de extradicibn por el delito contemplado,
se incluyen en el artficulo 8 un nimero de disposiciones-
que suponen un notable adelanto con respecto al Convenlio
de Tokio.

Bn primer lugar, se convino que el delito se -
consideraré incluido en los tratados de extradicién cele
brados entre los Estados contratantes, vy que en todo fu-
turo tratado de este tipo, se incluiréd también como caso
de extradicién.

En el segundo pérrafo se establece que a falta
de un tratado de extradicibén, considerado necesario por-
un fstado contratante para acceder a la solicitud que le
hace otro para la entrega de un presunto responsable, po
dr& éste discrecionalmente considerar al Convenio como -
la base juridica para otorgar la extradicibén, pero suje-
ta-a las demls condiciones exigidas por el derecho del -
Estado requerido.

Otro aspecto importante de la extradicibén fue-
cubierto en el tercer pArrafo del articulo comentado que
atiende a la extradicién entre palses contratantes que -
no requieren para ella de un tratado, y dispone que dim-
chos Estados reconocerén al delito como un caso de extra
dicibn.
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Finalmente el articulo 4 plantea una ficcidn -
legal consigente en que el delito serd considerado para-—
efectos de la extradicién, como ejecutado tanto en el lu
gar donde ocurrid como en el territorio de los fHstados -

a que nos hemos referido en el inciso a) de este aparta-
do.

R1 Convenio de La Haya es en sintesis, un ins-
trumento que puede resultar muy Gtil para combatir y re-
ducir a wn minimo razonable el wimero de casos de desvio
de aeronaves, pues reconocemos que pensar en su total de
‘saparicidén seria un tanto utdpico actualmente.

Uno de los efectos mis positivos del Convenio-
es que, de llegar a aplicarse en forma efectiva, permiti
r& que se acabe el atractivo que muchas veces encuentran
quienes ejecutan el desvio de wna aeronave, en la impuni
dad que les resulta de la falta de una accibébn coordinada
del mayor nfmerc de paises con el fin de acabar con es——
tos actos.

Para concluir con esta parte, sbélo mencionare-
mos someramente el Convenio para la supresidén de actos -
ilicitos contra la seguridad de la aviacién civil, que -
fue abierto a la firma en Montreal en septiembre de 1971,
El Convenio de Montreal, como se le conoce, se ocupa de-
otros actos ilicitos distintos del desvio de aeronaves ~
que Gltimamente se han venido repitiendo en todo el mun-~
do y afectan notablemente en forma perjudicial a la avia
cibn civil internacional. Dichos actos son definidos en
el articulo 1° del Convenio y consiten fundamentalmente-
en ataques externos contra los aviones comerciales o ing
talaciones necesarias para la navegacidn aérea, y en la-
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colocacibn de substancias o artefactos dentro de una ae-
ronave en servicio, susceptible de destruir o causar da-
flog sustanciales a tal aeronave.

En general, el Convenio de Montreal sigue los-
lineamientos del de La Haya, en cuanto que significa una
aceptacibén del principio de justicia universal para juz-
gar los delitos de que trata.

Mucho se ha hablado a Gltimas fechas de una ac
cién conjunta de todos los Estados para que las medidas-
adoptadas contra el desvio de aeronaves y otros atenta--—
dos contra la aviacifén civil sean observadas por todos -
los Bstados sin distincién. Bn el Consejo de la OACI se
adoptaron en octubre de 1970 dos resoluciones, presenta-
das una por Estados Unidos de América y otra por Canad4,
que hacen un llamado a la accibn de los Estados en la -
forma de un bloqueo de comunicaciones aéreas contra aque
llos pafses que, de una manera w otra entorpezcan la ac-
cibn contra las interferencias a la aviacibén civil inter
nacional, o que falten a las obligaciones que al respec-
to les impone el Derecho internacional. E£E1 tema fue re-
legado a segundo término al resaltarse que el tipo de ac
cibn que se querfa tomar era mis bien competencia exclu-
siva del Consejo de Seguridad de la Organizacibén de las-
Naciones Unidas.

4, Por iniciativa del Poder Ejecutivo que - -
aprobb el Congreso de la Unién, el 27 de diciembre de -
1968 entrd en vigor una reforma al Cbdigo Penal para el-
Distrito y Territorios Federales en Materia del Fuero Co
min y para toda la Replblica en Materia del Fuero Fede—-
ral, en la cual el tipo de "desvio ilicito de aeronaves"
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quedd incluido desde esa fecha en nuestra legislacibn pe
nal, como una adicién al artf{culo 170, en la siguiente -
Forma:

sarticulo 170.

v

Asimismo, se impondr& prisién de cinco a veine
te afios, sin perjuicio de la pena que COrreS——
ponda por otros delitos que cometa, al que hi-
ciere cambiar de destino wna aeronave valiéndo
se de amenazas, violencia, intimidacibén, o por
cualquier otro medio ilfcito, o la hiciere des
viar de su ruta'.

En la iniciativa de referencia, se reconocib -
como fin de la reforma: "...tutelar la seguridad en el~-
trénsito adreo, proteger la vida de las personas, la via
de comunicacibn, el medio de transporte y el patrimonio,
tanto de particulares, como de quienes se dedican en for
ma comercial a prestar tan importante servicio, estable-—
ciendo una figura delictuosa que sancione con ejemplari-
dad a sus infractores".

Antes de la reforma citada, se castigaba a los
responsables de cometer los actos que define el tipo ~ —
creado, mediante la aplicacién acumulada de tipos distin
tos, tales como: 1robo de uso, ataques a las vias de co-
municacibn, amenazas, privacién ilegal de libertad, por-
tacibn de armas prohibidas, etc.

Un complemento a la reforma aludida en la lu-—
cha contra el desvio de aeronaves, ha sido el nombramien
to de una "Comisidn Nacional de seguridad aeroportuaria'
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integrada por funcionarios de las Secretarias de Comuni-
caciones y Transportes, de Hacienda y Crédito PGblico, -
de Gobernacidn, de Salubridad y de la Procuraduria Gene-
ral de la Reptiblica. Esta comisién cuenta con comités -
locales en los aeropuertos principales del pails y cumple
una labor eminentemente preventiva, no sblo del delito -
de desvio de aeronaves sino de otros atentados en tierra
y sabotajes a la aviacidn civil.

A la luz del Convenio de Tokio, la inclusidén -
del tipo "desvio de aeronaves" en nuestro Cédigo Penal .-
es un indudable adelanto que debe ser seguido por otras-
reformas al mismo ordenamiento en materia de jurisdic—-—-
cibn y que sugerimos ya en el capitulo III.

Aunque México no ha ratificado todavia el Con-~
venio de La Haya, que ya fue aprobado por el Senado de -
la Repfiblica, nuestra legislacién desde antes de que se-
esbozara siquiera el proyecto del Convenio se encuentrae
adecnuada en su mayor parte al contenido del mismo.

En efecto, como se aprecia del texto del pArra
fo tercero del articulo 170 antes indicado, la defini-—--
cibn que se hace del desvio de aeronaves coincide en - -
esencia con la definicién del Convenio de La Haya, @ i--
gualmente se sanciona tal hecho en nuestro Cédigo con -
wna pena severa: 5 a 20 afios de prisién.

Empero debemos mencionar que nos parece mis -
comprensivo y adecuado el concepto "se apodere...{o) - -
ejerza el control" que utiliza el Convenio, en vez del -~
que emplea nuestro Cédigo: "...hiciere cambiar de desti
n0... 0 la hiciere cambiar de ruta", pues si bien esto -
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Altimo es casi siempre el resultado de la accién, el pe-
ligro real que representa el hecho es el apoderamiento -
ilfcito de la aeronave ¢ el ejercicio de su control por-
persona ajena a su tripulaciém. También deberia indicar
se el hecho de que la aeronave se encuentre en vuelo.

Asimismo, de ratificarse el Convenio, habra ne
cesidad de especificar en el articulo indicado que la -
tentativa serd castigada en forma idéntica al delito con
sumado, como excepcibn a lo que dispone el articulo 63 -~
del Cb6digo Penal de México.

Una consecuencia mis que implica la ratifica—-
cibén del Convenio de La Haya es la necesaria previsién -
en el Cbdigo Penal mexicano del principio segfin el cual-
se determine la jurisdiccién mexicana sobre el presunto-
responsable de un desvio de aeronaves, aun cuando no se-
diera ninguna de las situaciones previstas en su capitu-—
lo preliminar, cuando &ste se halle en territorio mexica
no y no se realice su extradiciédn por razbn del mbévil -
que lo pueda haber impulsado a cometer el delito. De -
igual manera la jurisdiccibn de México deberd extenderse
para juzgar de los delitos que se perpretaren en Congm—-—
xibén con el apoderamiento ilicito de la aeronave, aun -
cuando aquéllos no tuvieren efectos en México.
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NOTAS AL CAPITULO V

1) Los datos que se citan sobre casos de des-
vio de aeronaves, Ffueron tomados del articulo Political-
Aspects of Hijacking, de Narinder Aggarwala en "Interna-
tional Conciliation", N° 585, editado por Carnegie Endow
ment for International Peace, Nueva York, noviembre de -
1971, pPhgs. 7 v sigs.

2) Ver el “"Convenio sobre las infracciones y-
-ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves",
elaborado en Tokio el 14 de septiembre de 1963,

3) Ver el "Convenio para la represibn del apg
deramiento ilfcito de aeronaves", firmado en La Haya el-
16 de diciembre de 1970, documento N° 8920, Organizacifn
de Aeronattica Civil Internacional, Montreal, 1970.
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CONCLUSIONGES

PRIMERA: La navegacién aérea, a pesar de te--
ner una vida relativamente corta en comparacibén con - -
otros medios de transporte, surgid con un ritmo de evolu
‘cibn cada vez mls acelerado.

SEGUNDA: En un principio no se apreciaba debi
damente el valor que tenfa la navegacibén aérea para fi--~
nes distintos de los meramente bélicos. Con el tiempo,-
ha llegado a convertirse en uno de los pilares sobre -
los que descansan una larga serie de actividades esencia
les para la vida humana: intercambio de productos mate-
riales y culturales, transporte pronto y sequro a cual--
quier parte del mundo, turismo, y comunicacién que permi
ta la solidaridad entre las naciones.

TERCERA: En forma paralela a la evolucién mis
ma de la aeronavegacidn, se ha desarrollado una activi--—
dad legislativa de importancia que la regula en todos -
sus aspectos.

CUARTA: Comoc resultado de la reglamentacién -
internacional de la navegacidén aérea se acepta como prin
cipio bésico la soberania exclusiva de todo fstado sobre
el espacio aéreo de su territorio.

RS
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QUINTA: B£1 margen de seguridad que ofrece la-
navegacibn aérea es cada vez mayor gracias a los adelan-
tos téonicos, traduciéndose esto en wn crecimiento anual
del volumen de pasajeros y carga transportados por el ai
re.

SEXTA: Se llama "Derecho penal internacional"
a un conjunto de normas que determinan la jurisdiccibn -
aplicable a acciones punibles que poseen elementos supra
nacionales, y estudiamos tal disciplina independientemen
te de lo controvertible de su titulo.

SEPTIMA: Los cuatro principios basicos que ri
gen al "Derecho penal internacional” se aplican en el CQ
digo Penal mexicano aceptando como regla general al de -
territorialidad y combinéndolo con los dem&s como casos—
de excepcibn.

OCTAVA: La extradicidn es una parte fundamen-
tal del "Derecho penal internacional™ que permite el @w—
jercicio de la funcidn represiva de los Estados en casos
en que los efectos de la accidn punible rebasan los mar—
cos de sus fronteras.

NOVENA: La fuente principal de la extradicién
son los tratados internacionales, la ley interna, conve-
nios de reciprocidad y excepcionalmente, la costumbre.

DECIMA: En el caso de México, a falta de tra-
tados en la materia, que son muchos, es aplicable la Ley
de 8xtradicién de la Rep@iblica Mexicana del afio de 1897,
que por haber sido rformulada bajo la vigencia de la Cons
titucién anterior guarda aspectos de anticonstitucionali
dad que hacen recomendable sustituirla por otra mis ade-
cuada.
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, DECIMAPRIMERA: Para que un tratado de extradi
cibén excluya de su aplicacibén a un delito por otorgarse-
asilo al presunto responsable del mismo, es necesario re
gular especificamente tal situacidn.

DECIMASEGUNDA: Nos unimos a los autores que -
estiman que el llamado Derecho Internacional Penal, con-
siderado como una disciplina juridica con fuentes, nor--
mas y principios propios no puede existir sin una renun-
cia considerable a la soberania de los Estados y sin la-
creacidén de un Tribunal penal superestatal, 10 cual hace
utdépico por el momento pensar en su existencia.

DECIMATERCERA: Por lo anterior, consideramos-—
que los llamados delitos internacionales, no son sino el
producto de medidas nacionales tendientes a uwnificar la-
represibn de los mismos, pero éstos solo pueden ser san~-
cionados por los Estados en lo individual.

DECIMACUARTA: Al aparecer la navegacién aérea
surgieron nuevos principios de Derecho aplicables finica-
mente a este medio de transporte, pero Eambién se tomaw-—
ron de otras ramas del Derecho principios que también -
tienen aplicacibn al transporte aéreo. De manera simi--
lar, el Derecho penal ya conociaaljunos de los delitos ~
que se presentaron en relacién con el transporte aéreo,-
pero en muchos casos, hubo necesidad de crear nuevos ti-
pos que sancionaran atentados contra la navegacibdn aérea
que antes no habian sido definidos.

DECIMAQUINTA: La jurisdiccién de un #stado se
extiende al espacioc adreo de su territorio cuyos limites
son los de la atmbsFera misma.
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DECIMASEXTA: Las modalidades del transporte -
aéreo impusieron una rectificacién de los principios tra
diciocnales del llamado "Derecho penal internacional', -
misma que se ha hecho en la legislacidn penal mexicana.-
Sin embargo, esta requiere de ciertas reformas para ha—-
cerla congruente con el Convenio de Tokio de 1963, del -
cual es parte México, y gue ayuda a salvar algunas lagu-
nas que en esta materia se nos presentan.

DECIMASEPTIMA: La pirateria es una figura de-
lictiva que si bien llegd a perturbar notablemente el or
den internacional en el pasado, en la actualidad se pue-
de decir que ha desaparecido y su estudio tiene mis va-—
lor histérico que préctico.

DECIMAOCTAVA: La pirateria decayd en el mundo,
mds que por las medidas de orden juridico tomadas para -
combatirla, por los adelantos alcanzados por la técnica
de las comunicaciones y del medio de transporte maritimo.

DECIMANOVENA: De acuerdo con la definicibn - -
tradicional de pirateria, plasmada en el articulo 15 de-
la Convencibén internacional sobre alta mar de Ginebra de
1958 y consiguientemente recogida por nuestra propia le-
gislacién, si puede hablarse de "pirateria aérea", pero-~
ésta es esencialmente distinta del deiito de desvio ili-
cito de una aeronave.

VIGESIMA: £l desvio de aeronaves es un atenta
do a la seguridad de la navegacidn aérea que, especial--—
mente a partir del afio de 1967, ha cobrado wn auge Cre--
ciente. ‘
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VIGESIMAPRIMERA: Los perjuicios que ha sufri-
do la navegacidn adrea con motivo de la aparicibén d= es-
ta forma delictiva son incalculables, tanto por el nime-
ro de vidas que se han perdido, como por los daflos mate-
riales y, también muy importante, porque compromete la ~
misma seguridad de la navegacibn aérea.

VIGESIMASEGUNDA: La reaccién de los gobiernos

de la mayor parte de los Estados ha c¢ristalizado en dis-

tintas formas, de las cuales son particularmente intere-
santes los Convenios de Tokio de 1963 y de La Haya de
1970,

-

VIGESIMATERCERA: E1 Convenio de Tokio contie-
ne normas fitiles para evitar que por conflictos de juris
diccibén penal, el autor de un delito cometido a bordo de
una aeronave, incluido el desvio de la misma, pueda que~
dar impune. También trata de combatir con otros medios,

que a la postre resultaron débiles, al desvio de aerona-
ves.

VIGESIMACUARTA: Reconocemos que diffcilmente-
llegard a desaparecer el delito de desvio de aeronaves,-
sin embargo el Convenio de La Haya de 1970 puede conver-
tirsc en un instrumento muy Gtil para abatir la inciden-
cia de este delito si las naciones se proponen su aplica
cibn, con sinceridad y sin excepciones.

VIGESIMAQUINTA: Por reformas del aflo de 1968,
el cédigo penal mexicano definia antes del Convenio de -
La Haya el delito de desvio de aeronaves, al cual aplica
desde entonces sanciones severas. También existe en la~
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ley penal mexicana una gran congruencia con =l contenido |
general del Convenio de La Haya. De todas maneras, al -
ratificarse éste habré necesidad de proceder a nuevas re '
Formas.
;




A P E N D I C E

CONVENIO PARA LA REPRESION DEL
APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES

PREAMBULO:
LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO.

CONSIDERANDO que los actos ilicitos de apodera
‘miento o ejercicio del control de aeronaves en vuelo po-
nen en peligro la seguridad de las personas y los bienes,
afectan gravemente a la explotacibén de los servicios ab~
reos y socavan la confianza de los pueblos del mundo en-
la seguridad de la aviacién civil;

CONSIDERANDO que la realizacibén de tales actos
les preocupa gravemente; '

CONSIDERANDO que, a fin de prevenir tales ac--
tos, es urgente prever las medidas adecuadas para sancio
nar a. sus autores,

HAN CONVENIDO LO SIGUILCNTE:
Artficulo 1. Comete un delito {que en adelante

se denominari cl delito) toda persona que, a bordo'de -
una agronave 2n vuelo,
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a) ilicitamente, mediante violencia, amenaza-
de violencia o cualquier otra forma de intimidacidn, se-~
apodere de tal aeronave, ejerza el control de la ndisma,-
0 intente cometer cualquiera de tales actos.

b) sea cébmplice de la persona que cometa o in
tente cometer cualguiera de tales actos.

Articulo 2. Los Estados Contratantes se obli-
gan a establecer para el delito penas severas.

Articulo 3. 1. A los fines del presente Con-
venio, se consideraré que una aeronave se encuentra en -
vuelo desde el momento en que se cierren todas las puer-
tas externas despiés del embarque hasta el momento en —-
que se abra cualquiera de dichas puertas para el desem—-~
barque. En caso de aterrizaje Forzoso, se consideraré -
Que el vuelo continlia hasta que las autoridades competen
tes se hagan cargo de la aeronave y de las personas y -
bienes a boxdo.

2. B1 presente Convenio no se aplicari a las~
aeronaves utilizadas en servicios militares, de aduanas—
o de policia.

3. [E1 presente Convenio se aplicarad solamente
si el lugar de despegue o el de aterrizaje real de la ag
ronave, a bordo de la cual se cometa el delito, estd si-
tuado fuera del territorio del Estado de su matricula, -
va se trate de una aeronave en vuelo internacional, ya -
en vuelo interno,
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4., fn los casos previstos en el articulo 5, -
no se aplicaré el presente Convenio si el lugar de despe
gue y el de aterrizaje real de la aeronave, a bordo de -
la cual se cometa el delito. estdn situados en el terri-
torio de wno solo de los Estados referidos en dichc Arti
culo.

5. No obstante lo dispuesto en los parrafos -
3 y 4 del presente articulo, se aplicarén los articulos—
6, 7, 8 y 10, cualquiera que sea el lugar de despegue ©
de aterrizaje real de la aeronave, si el delincuente o -
el presunto delincuente es hallado en el territorio de -
un Estado distinto del de matricula de dicha aeronave.

Articulo 4. 1. Cada Estado contratante toma-
r4 las medidas necesarias para establecer su jurisdic--—-
cidn sobre el delito y sobre cualquier acto de violencia
cometido por el preswto delincuente contra los pasaje=-—
ros o la tripulacibn, en relacibn directa con el delito,
en los casos siguientes:

a) 8i el delito se comete a bordo de una aero

nave matriculada en tal Estado;

b) si la aeronave, a bordo de la cual se comg
te el delito, aterriza en su territorio con el presunto-
delincuente todavia a bordo;

c) si el delito se comete a bordo de una aero
nave dada en arrcendamientc sin tripulacidn a una persona
que en tal Estado tenga su oficina principal o, de no te
ner tal oficina, su residencia permanente.
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2. Asimismo, cada Estado Contratante tomaré -
las medidas necesarias para establecer su jurisdiccibn -
sobre el delito en el caso de que el presunte delincuen-
te se halle en su territorio y dicho Estado no conceda -
la extradicidén, conforme al articulo 8, a los Estados -
previstos en el plrrafo 1 del presente articulo.

3. El presente Convenio no excluye ninguna ju
risdiccibn penal ejercida de acuerdo con las leyes nacio
nales.

Articulo 5. Los Estados Contratantes que cons
tituyan organizaciones de explotacién en comin del trang
porte aéreo u organismos internacionales de explotacibn-
que utilicen aeronaves que sean objeto de uwna matricula-
comin o internacional, designarén, con respecto a cada -
aeronave, segin las circunstancias del caso, el Estado -
de entre ellos que ejercerd la jurisdiccidén y tendri las
atribuciones del Estado de matricula de acuerdo con el -
presente Convenio, y lo comunicarén a la Organizacibn de
Aviacién Civil Internacional, que 1o notificari a todos-
los Estados Partes en el presente Convenio.

Articulo 6. 1. Todo Estado Contratante en cu
yo territorio se encuentre el delincuente o el presunto-
delincuente, si considera que las circunstancias lc jus-
tifican, proceder& a la detencidn o tomard otras medidas
para asegurar su presencia. La detencidn y deméds medi--
das se llevarén a cabo de acuerdo con las leyes de tal -
Estado, v se mantendrén solamente por el periodo que sea
necesario a fin de permitir la iniciacién de un procedi-
miento penal o de extradicibn.
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2. Tal Estado procederd inmediatamente a una-
investigacién preliminar de los hechos.

3. La persona detenida de acuerdo con el pé—-—
rrafo 1 del presente articulo tendrd toda clase de faci-
lidades para comunicarse inmediatamente con el represenQ
tante correspondiente del Estado de su nacionalidad que~
se encuentre mis prodximo.

4, Cuando un BEstado, en virtud de este articg
lo, detenga a una persona, notificard inmediatamente tal
detencién y las circunstancias que la justifican, al Es-
tado de matricula de la aeronave, al Estado mencionado -
en el artficulo 4, phrrafo 1 c), al Estado del que sea na
cional el detenido y, si lo considera conveniente, a to-
dos los denés Gstados interesados. Bl Estado que proce-
da a la investigacibn preliminar prevista en el pérrafo-
2 del presente articulo, comnicari sin dilacibdn sus re-
sultados a los Estados antes mencionados e indicard si -
se propone ejercer su jurisdiccibn.

Articulo 7. Gl fstado Contratante en cuyo te-
rritorio sea hallado el presunto delincuente, si no pro-
cede a la extradicidén del mismo, someterd el caso a sus-
autoridades competentes a efectos de enjuiciamiento, sin
excepcién alguna y con independencia de que el delito ha
va sido o no cometido en su territorio. Dichas autorida
des tomarén su decisibn en las mismas condiciones que -~
las apiicables a los delitos comunes de carécter grave,-
de acuerde con la legislacibén de tal Bstado.

Artfculo 8. 1. £1 delito se considerari in--
cluido entre los delitos que den lugar a extradicién en-
todo tratado de extradicién celebrado entre Estados Con-
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tratantes. Los Estados Contratantes se comprometen a in
cluir el delito como caso de extradicidén en todo tratado
de extradicibn que celebren entre si en el futuro.

2. 5i un Sstado Contratante, que subordine la
extradicibn a la existencia de un tratado, recibe de - -
otro Estado Contratante, con el que no tiene tratade, -
una solicitud de extradicibn, podré discrecionalmente -
considerar el presente Convenio como la base juridica -
necesaria para la extradicidn referente al delito. La -
extradicibén estaréd sujeta a las demas condiciones exigi-
das por el derecho del sstado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen
la extradicibn a la existencia de un tratado reconocerén
el delito como caso de extradicién sntre ellos, sujeto a
las condiciones exigidas por el derecho del Estado reque
rido.

4., A los fines de la extradicibn entre Esta—-
dos Contratantes, se considerari que el delito se ha co-
metido, no solamente en el lugar donde ocurrid, sino tam
bién en el territorio de los Estados obligados a estable
cer su jurisdiccidn de acuerdo con el articulec 4, pérra-
fo 1.

Articulo 9. 1. Cuando se realice cualquier -~
acto de los mencionados en el articulo 1 a) o sea inmiw-
nente su realizacibn, los Estados Contratantes tomarén ~
todas las medidas apropiadas & fin de que el legitimo co
mandante de la aercnave recobre o mantenga su control.
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2. En los casos previstos en el paArrafo ante-
rior, cada Estado Contratante en cuyo territorio se en--
cuentren la aeronave, o 1los pasajeros o la tripulacidn,-
facilitard a los pasajeros y a la tripulacibén la coati--
nuacibn del viaje lo antes posible y devolveré sin demo-
ra la aeronave y su carga a sus legitimos poseedores.

Articule 10. 1. Los Estados Contratantes se-~
prestaran la mayor ayuda posible por lo que respecta a -
todo proceso penal relativo al delito y a los demls ac——
tos mencionados en el articulo 4. En todos los casos, -
la ley aplicable para la ejecucibn de una peticién de -~
ayuda serd la del Estado requerido.

2. S$in embargo, lo dispuesto en el parrafo -~
precedente no afectard a las obligaciones derivadas de -
cualquier tratado bilateral o multilateral que regule, -
en todo o en parte, lo relativo a la ayuda mutua en mate
ria penal.

Articulo 11. Cada Estado Contratante notifica
r4d lo antes posible al Consejo de la Organizacibén de - -
Aviacibn Civil Internacional, de conformidad con su le---
gislacibén nacional, cualquier informacibén pertinente que
tenga en su poder referente a:

a) Las circunstancias del delito;

b) las medidas tomadas en aplicacién del arti
culo 9;

¢) las medidas tomadas en relacidn con el de-
lincuente o el presunto delincuente y, especialmente, el
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resultado de todo procedimiento de extradicidén u otro -
procedimiento judicial.

Articulo 12. 1. Llas controversias que surjan
entre dos o mis Estados Contratantes con respecto a la -
interpretacién o aplicacibén de este Convenio, que no pue
dan solucionarse mediante negociaciones, se someterén a-
arbitraje, a peticidén de uno de ellos. 8i en el plazo -
de seis meses contados a partir de la fecha de presenta-
cibn de la solicitud de arbitraje las Partes no congi-—-
guen ponerse de acuerdo sobre la forma del mismo, cual-—
quiera de las Partes podri someter la controversia a la-
Corte Internacional de Justicia, mediante una solicitud-
presentada de conformidad con el Estatuto de la Corte.

2. Todo Estado, en el momento de la firma o -
ratificacién de este Convenio o de su adhesidén al mismo,
podré declarar que no se considera obligado por el pérra
fo anterior. Los demis Estados Contratantes no estarén-
obligados por el pérrafo anterior ante ningin £stado que
haya formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Contratante que haya formulado
la reserva prevista en el prrafo anterior podri retirar
la en cualquier momento notificéndolo a los Gobiernos de
positarios.

Articulo 13. 1. El presente Convenio estari-
abierto a la firma de los Estados participantes en la -
Conferencia Internacional de Derecho Aéreo celebrada en-
La Haya del 1° al 16 de diciembre de 1970 (llamada en -
adelante la Conferencia de La Hava) a partir del 16 de -
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diciembre de 1970, en dicha ciudad. Después del 31 de -
diciembre de 1970, el Convenio estard abierto a la firma
de todos los Estados en Washington, Londres y Moscli. To
do Bstado que no firmare el presente Convenio antes de -
su entrada en vigor de conformidad con el pArrafo 3 de -
este articulo, podré aherirse a &1 en cualquier momento.

‘ 2. [l presente Convenio estaréd sujeto a rati-
ficacibén por los Estados signatarios. Los instrumentos-
de ratificacién y los instrumentos de adhesién se deposi
tarln en los archivos de los Gobiernos de los Estados -~
Unidos de América, el Reino Unido de Gran Bretafia e Ir—-
landa del Norte y la Unibn de Repliblicas Socialistas So-
viéticas, a los que por el presente se designa como GO--—
biernos depositarios.

3. Bl presente Convenio entrard en vigor ——m-
treinta dias después de la fecha en que diez Estados sig
natarios de este Convenio, participantes en la Conferen-
cia de La Haya hayan depositado sus instrumentos de rati
ficaciébn.

4. Para los demés Estados, el presente Conve-
nio entrard en vigor en la fecha que resulte de la apli-
cacién del pirrafo 3 de este Artfculo, o treinta dias -~
después de la fecha de depbsito de sus instrumentos de -
ratificacibn o adhesibn, si esta filtima fecha fuese pos-
terior a la primera.

5. LOS Gobiernos depositarios informarén sin-
tardanza a todos los Estados Signatarics y a todos los -
Bstados que se hayan adherido a este Convenio de la fe--
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cha de cada firma, de la fecha de depbsito de cada ing—-
trumento de ratificacidn o adhesidn, de la fecha de su -
entrada en vigor y de cualquier otra notificacibn.

6. Tan pronto como el presente Convenio entre
en vigor, los Gobiernos depositarios lo registrarén de -
conformidad con el articulo 102 de la Carta de las Nacio
nes Unidas y de conformidad con el Articulo 83 del Conve
nio sobre Aviacidn Civil Internacicnal (Chicago, 1944).

Articulo 14. 1. Todo Estado contratante po—-
dréi denunciar el presente Convenio mediante notificacidn
por escrito dirigida a los Gobiernos depositarios.

2., La denuncia surtiréd efecto seis meses des~
pués de la fecha en que los Gobiernos depositarios reci-
ban la notificacdién.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL los Plenipo
tenciarios infrascritos, debidamente
autorizados por sus Gobiernos para -
~ hacerlo, firman el presente Convenio.

HECHO en La Haya el dia dieciseis de

diciembre de mil novecientos setenta

en tres originales, cada uno de ellos
integrado por cuatro textos auténti-

cos en los idiomas espafiol, francés,

inglés y ruso.
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